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O t to  Lilienthal nació, el 24 de mayo de 1848, en Autklam 
(Pomerania) , y murió el 10 de agos to  de 1896, después  de una es­
pan tosa  agonía  de, veinticuatro horas. Desde  su infancia, a los trece 
años,  soñaba  con imitar el vuelo de los pájaros, y por  las n o ch es— 
en las noches de luna— , para  evitar las burlas  de sus pequeños  c a ­
maradas, ba jaba  a brincos las pend ien ­
tes de las colinas, con los brazos proion-  m
gados con alas.
Estas pueriles investigaciones fueron 
ios p ród ro m o s  de experiencias resonan- vW zí
tes, que aún son muy poco  conocidas en 
España.  O t to  Lilienthal ejecutó, de 1891
a 1896, más de dos mil vuelos artificiales. ¡ f e
Estudió, en primer término, el vuelo 
de los pá ja ros— sobre  to d o  el de las ci- ^
güeñas— , su vuelo p laneado,  su desliza- 
miento sobre  las capas de  aire. C on  las 
a las extendidas,  inmóviles, siendo sufi- 
cíente  el t rabajo  del viento para  sos tener  
un natural  paracaídas.
Según sus indicaciones, fueron cons- 1
truídos numerosos modelos  de p laneado-  4 J
res, y, luego, di ferentes aparatos .
D esd e  los pr imeros ensayos, ejercita- 
dos,  sencillamente,  sobre  el césped  de su
jardín, do n de  había  instalado un t ram p o-  Otto Lilienthal como cam po de experiencias definitivas.
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A  decir verdad,  en su deseo de 
pract icar  el vuelo a vela, el aviador 
alemán empleaba  un procedimiento  
ya indicado por  Le Laudelle: la c o ­
meta  sin cuerda,  o sea una cometa  
en la cual la cuerda  ha sido reem p la ­
zada por  la fuerza del peso.  Una 
serie de memorias,  debidas a C h a r ­
les de Louvrié, hablan, igualmente,  
de esta  solución: la salida de cara  al 
viento, como los pájaros pesados.
P o r  último, Langley, Drzewiecki, ha­
bían demostrado ,  por  el cálculo, que 
los apara tos  se sostendrían en el aire 
a part ir  de una cierta velocidad h o ­
rizontal.
Lilienthal obtenía  este resultado 
corr iendo contra  el viento, p ro v o ­
cando así una velocidad relativa, suma de la velocidad del v ien­
to ascendente  y de la velocidad del experimentador .  P o r  lo d e ­
más, para  hacer co m pren der  mejor  al lector  el «vuelo» de Lilien­
thal, he aquí una explicación clara, del profesor  Karl Mullenhoff, 
testigo de varios ensayos:
«Se corre, ba jando  las alas, con tra  el viento. En el m omento  
conveniente  se eleva un poco la superficie de sustentación hasta 
hacerla  casi horizontal,  y se busca en el aire, du ran te  el planeo des­
cendente ,  da r  po r  tan teo  tal posición al centro de g ravedad  que el 
a pa ra to  sea proyec tado  ráp idam ente  adelante,  pero  que descienda 
lo menos posible.
Lilienthal recorrió, p laneando,  par t iendo  de 30 metros  de al tu­
ra, distancias de  200 a 300 metros.  H ab ía  realizado o tro  progreso, 
consiguiendo desviar a de recha  o a izquierda. Llevaba el centro  de 
gravedad  hacia uno u o tro  lado por  un movimiento de extensión 
de sus piernas. El pequeño  desplazamiento del centro  de g ravedad 
producía  al punto  una inclinación de la superficie de sustentación 
en la dirección deseada  al propio  
t iempo que un aumento  de  la p r e ­
sión del aire sobre  ese mismo lado, 
y la dirección del vuelo cambiaba 
lateralmente .
Muchas veces, Lilienthal con se ­
guía desviar la t rayector ia  rectilínea 
al pun to  de volver, du ran te  cierto 
t iem po,  hacia su pun to  de salida.
Las más herm osas  experiencias 
fueron e jecutadas en Rhinower, d o n ­
de la altura de la caída variaba entre  
30 y 60 metros,  por  una inclinación 
de 10 a 20°, y esto es lo que p ro d u ­
jo la catástrofe  del 9 de  agosto  de 
1896.
El aviador había  ya realizado un 
planeo pro longado ,  decidiendo e m ­
p ren d e r  un vuelo lo más extenso p o ­
sible, de terminando,  exactamente, la 
duración.
Ordinar iamente ,  estos vuelos d u ­
raban de doce  a quince segundos.
Lilienthal se proveyó de un c ro ­
nómetro ,  y se lanzó.
El vuelo, hasta la mitad del reco ­
rrido, fué casi horizontal.
De repente ,  el apara to  dió la 
vol tereta  a consecuencia de una r á ­
faga, y se precipitó contra  el suelo 
desde  15 metros  de altura.
En la caída, O t to  Lilienthal se 
rompió la columna vertebral.»
Percy Sinclair Pi lcher da una ex­
plicación de la catástrofe, cuyas cau­
sas han sido muy discutidas. Según Pilcher, Lilienthal había que ­
rido dirigir el timón horizontal por  medio de un dispositivo nuevo 
m andado  po r  movimientos de cabeza.
Este  sistema de dirección en la vertical fué im poten te  en los 
golpetazos de un viento violento e irregular, y el aerop lano  se en 
cabri to  hasta volverse  del revés.
Sin embargo,  M. O c tave  C hanu te  atribuye, principalmente, la 
catástrofe al mal es tado  del aparato :  «Un día que Lilienthal repet ía  
sus deslizamientos aéreos  delante  de M. Cleys, éste  le hizo notar  
que una de sus superficies es taba  mal sujeta. Lilienthal respondió  
que ya lo sabía, pero  que como, muy pronto ,  le iban a en tregar  
o tro  aparato ,  él, mientras tanto, pensaba  p o d e r  utilizar el que en­
sayaba. Algún t iempo después,  sirviéndose aún del mismo apara to ,  
sin haberlo arreglado,  la superficicie superior  se desprendía ,  en p a r ­
te, al retorcerse ,  y el aerop lano  volcaba.»
O t to  Lilienthal murió en el m om ento  en que p royec taba  p r o ­
veer a su aerop lano  de uno de esos m otores  que entonces se lla­
maban «ciclos de gasolina», con un rendimiento  de 2 y 1/2 caba­
llos p o r  40 kilogramos. Hubiera ,  
entonces, a tacado  la segunda  parte  
del problema:  el vuelo a vela de los 
pájaros de gran envergadura,  bui tres 
y cóndores.
Había  ensayado,  poco antes  de 
su muerte, pe ro  sin resul tados posi­
tivos, hacer  bati r  la extremidad de 
las alas por  medio de una máquina 
de ácido carbónico comprimido.
Su vida no fué sacrificada a una 
vana causa,  y, como ya ha dicho, 
razonadam ente ,  Mullenhoff, realizó, 
con to d a  seguridad,  millares de e n ­
sayos. Su accidente  no fué sino uno 
de aquellos que pueden  ocurrir  a 
to d a  pe rsona  ded icada  a los d iferen­
tes deportes .
Lilienthal en uno de sus  vuelos descendentes
Planeador .b iplano «Lilienthal»
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Lilienthal tenía, también, la intención de  construir ,  en Berlín o 
en sus a lrededores,  una especie de establecimiento de Aviación, un 
plano inclinado cuya orientación hacia el viento se pudiera  realizar 
a voluntad.
Se hubiese podido  alquilar máquinas; a p re n d e r  a m on ta r  a e r o ­
planos, em pezando  p o r  las más pequeñas  alturas.
La construcción de estos aeroplanos ,  que  a veces la elevaron a 
un nivel superior  al del pun to  de  salida, resu l taba  a 500 marcos 
(625 francos).
Es interesante, hoy que los aviadores, gracias a tales ensayos,  
siguen una vía ya bien determinada,  descubrir  dos  de los a p a ra to s— 
uno de los primeros y el ú l t imo— de los cuales el inventor  hablaba  
con una fe profunda,  entre  dos  experiencias, a sus visitantes de 
Rhinower,  mientras subía a la c res ta  de las colinas el p laneador  
lleno de  saltamontes:
«Estos bichos gu s tan — decía r iendo— de saltar  sobre  la su p e r ­
ficie lisa y blanca de las alas...
Son mis únicos pasajeros, y yo los oigo agitarse, sin cesar, 
du ran te  mis desl izamientos aéreos.»
El aerop lano  de 1893, en mimbre,  forrado de a lgodón,  tenía  la 
forma de alas de pájaro extendidas en la sección, para lelamente  a 
la dirección del vuelo, p resen tando  una curvatura  parabólica.  Su 
perficie alar: 14 metros  cuadrados;  envergadura ,  7 metros;  longitud 
máxima de las alas, 2,50 metros;  peso,  20 kilogramos;  peso total,  
100 kilogramos (Lilienthal p e sab a  80 kilogramos).
Para  sos tener  el apara to ,  Lilienthal co locaba  los an tebrazos  en 
dos intersticios forrados de la a rmadura,  agar rando  sus manos 
unas empuñaduras .
El cuerpo  del exper im entador  estaba,  pues, vertical duran te  el 
vuelo. Lilienthal tuvo la idea— más tarde  aprovechada  p o r  Wilbur  
y Orville W r ig h t— de la posición horizontal,  ex tendiéndose  sobre  
el aeroplano,  co r tando  así el aire más fácilmente, al p rop io  t iempo 
que  se economizaba  una par te  muy im por tan te  del t raba jo  del 
vuelo.
Pénsaba,  sin embargo,  que las piernas debían estar,  siempre, 
dispuestas pa ra  la carrera, el salto, la dirección y el aterrizaje.
Adquir ida  una gran habilidad en el arte  del vuelo artificial, Li-
lienthal encontró  insuficiente la superficie sus ten tado ra ,  e imaginó, 
para  no aum en ta r  la envergadura ,  sup e rp o n er  sus alas. El a p a ra to  
de 1896 fué el pr imer  biplano.
Modelos de biplanos habían sido proyec tados  de la m anera  más 
asom brosa .
Lanzados  desde  la cum bre  de la colina, sus vuelos fueron lar­
gos sobre  los cam pos  vecinos, sin la m en o r  tendencia  a  picar de 
cabeza, al revés de  los o t ros  modelos.
Encan tado  de esta  estabilidad, Lilienthal estableció su «volador 
doble», de 24 m e t io s  cuadrados  de superficie total,  y del mismo 
peso,  m ontado ,  de 100 ki logramos.
Tam bién  este  biplano tenía una envergadura  parecida:  siete 
metros.
El plano super io r  es taba  so p o r ta d o  p o r  dos  largueros vert ica­
les, en bambú,  y só l idamente  sujetos. En la pa r te  de atrás,  a la ex­
t remidad de una percha  en bam bú curvado, el t imón, a la vez h o ­
rizontal y vertical.  Un cuadro  rectangular ,  de  m adera ,  sostenía  los 
planos, ro d ea n d o  el cuerpo  del exper im en tador  un poco  más arr iba 
de la cintura.
Lilienthal ha d em os trado ,  también, que una superficie curva, 
a tacando  el aire en cierto ángulo (de 7 a 10"), levanta, fácilmente, 
siete veces más. Este  aviador,  en cierto modo,  utilizaba la m an iobra  
que los ha lconeros l lamaban recurso, descrita,  en 1789, p o r  H u b e r t  
de G enève .  Es bien sabido  que  el halcón, sin bati r  las alas, se  deja  
deslizar, en descenso ,  para  alcanzar su presa,  y que  después ,  le ­
vantando vivamente  la cola, de ten iendo  su caída, em plea  la veloci 
dad adquir ida  pa ra  volver a ganar  una zona casi tan e levada como 
la de su pun to  de  pa r t ida .
Asimismo, Lilienthal,  que  parecía  leer fácilmente en el porvenir ,  
soñó en el em pleo  s imultáneo de hélices sus ten tadoras  y p ro p u l ­
soras.
En su inventivo espíritu se había  c reado  ya el helicóptero  o el 
autogiro,  cuya in te resante  teoría acaba  de dem os tra rse  en España.
Finalmente , había  anunciado, con frecuencia, una  máxima típica 
para  uso de los aviadores,  y que  cierra, de un m o do  elocuente,  
cuanto  p u e d a  decirse  de tan glorioso inventor , p ro m o to r  de una 
ciencia admirable:
«Concebir  una máquina voladora ,  no es nada;  construirla , es 
poco; ensayarla,  es todo.»
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L A  P R I M E R  M A R C A  D E L  MU N D O  E N T E R O
El a p arato  «DEWOITINE», d e  DORET, que a ca b a  d e  batir  el «record» de v e lo c id a d  de  
lo s  1.000 k ilóm etros;
El a p arato  «FERBOIS», del a y u d a n te  BONNET, que a ca b a  d e  batir e l «record» del m u n ­
do de ve loc id ad ; y el
Aparato «BREGUET», del capitán  PELLETIER D ’OISY, cu y a  h azañ a  rev o lu c io n a  al m u n ­
do aero n á u tico ,  están  fo rra d o s ,  p intados y  b a rn iza d o s  con lo s  p ro d u c to s  — —----------—t—
Y s e  baten  to d o s  lo s  «RECORDS» del m undo con lo s  b a ñ o s ,  te la s  y barn ices   :— ►
D R E Y F U S  F r è r e s
Proveedores  del Gobierno francés (Guerra ,  Marina,  Colonias,  subsecre tar io  de la Aeronáutica),  y de
todos  los Es tados  ext ranjeros
Talleres y oficinas: 50, rue du Bois. CLICHY
Pidan in form es . .
A\rioi)io*
T eléfon o;
1.a Línea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38-03
3.a Linea: MARCADET 21-74 
D irección  te legráfica: A vionine C lichy-la-G arenne  
Clave: AZ fra n cés  R. C. P arís  210.619 B
f 1.° S obre  t e la s  AVIONINE, de re s is t e n c ia  su p er ior ,  p e sa n d o  lo s  3,600 k ilogram os.  
\ 2.° S o b re  la s  te la s  AVIONINE, e s p e c ia le s  para  p la n ea d o res .
1924 ha sido un año de „records“
A  juzgar por  los records batidos,  y que constituyen la más elocuente manifestación de la 
actividad aérea,  el año 1924 ha sido tes tigo de una emulación extraordinaria  entre  los avia­
dores  y los constructores  de apara tos  de diversos países. La clasificación actual  en los 83  
«records» del m undo  existentes, no com prend idos  los esféricos, es como sigue:
1.° Estados  U n id o s ...............................................................................................  53
2.° F r a n c i a ..................................................................................   24
3.° D i n a m a r c a ....................................................................................................  5
4.° S u e c ia ..................................................   1
Estos records se descom ponen  de esta forma:
E stados U nidos.— 31 records de aviones (clase C), de los cuales, 8 records con aprovis io­
namiento en vuelo; 22 records de hidroaviones.
Francia .— 12 records de aviones (clase C); 6 records de  hidroaviones;  3 records de 
aviones sin motor;  3 records de helicópteros.
D inam arca .— 5 records de hidroaviones.
Suecia .— 1 record de hidroavión.
Pero si los Estados  Unidos poseen la 
cantidad, Francia puede  enorgullecerse de
la calidad; porque, en efecto, de los cuatro  ^
grandes  records del inundo (son los de ve­
locidad, duración, distancia y altura) tres le 
pertenecen: el de velocidad, con 448,171 ki­
lómetros;  el de duración, con treinta  y siete _
horas, cincuenta y nueve minutos, diez se-
gundos; y el de altura, con 12.066 metros. É t
Coupé, campeón de duración
Drouhin, campeón de duración
Es muy de no tar  que Inglaterra  no figura 
con ningún record  en esta  relación de tr iun­
fos. En ciertos centros  británicos hay viva 
decepción con este motivo. O tros ,  po r  el 
contrario , p re tenden  que los records m un­
diales no t ienen importancia; pero  esto no 
es la opinión de nuestro  colega Flight, que 
en un artículo t itulado «¿Qué hacemos nos­
otros?» se ocupa  extensamente  del asunto.
Flight recuerda  palabras de M. Laurent  
Eynac, según las cuales los records mundiales 
constituyen la publicidad aeronáut ica  de una 
nación. Esto  es abso lu tamente  cierto; pero, 
como en o tra  cualquier forma de publicidad, no hay que suje tar  sus esfuerzos si se quieren 
m an tene r  los resul tados adquir idos y o b tene r  o tros  nuevos. Flight afirma que  él quisiera ir 
mucho más lejos que  M. Laurent  Eynac y decir que  los records mundiales son un «asunto de 
publicidad». ¿N o  es evidente  que si una nación d e ten ta  los records mundiales de velocidad, 
altura, distancia, duración, carga, etc..., esta  nación posee  apara tos  cuyo valor es distinto 
en las diferentes funciones que se acaban de enumerar?  Esta  es la impresión que, indudable­
mente,  se d ebe  da r  al mundo. C u an do  Francia advirtió, hace uno o dos años,  que  casi tudos 
los records del m undo,  de a lguna importancia,  estaban de ten tado s  por  los Estados  Unidos, 
M. Laurent  Eynac decidió ofrecer primas importan tes  a los constructores  que  devolvieran 
a Francia esos records. ¿Cuál  ha sido el resu l tado?  Pues que, en 1924, la mayoría de los 
records de importancia,  velocidad,  altura  y duración, los recupera ra  la Aviación francesa.
Bonnet ,  campeón de velocidad
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La competencia europea en el establecimiento de la 
línea Londres-París-Constantinopla
La C om pañ ía  F rancorrum ana  de Navegación Aérea ,  primera 
explotación encargada  del recorr ido  L o ndres-P ar í s -C ons tan t ino ­
pla, fué fundada,  en abril de 1920, po r  un g rupo  rumano, al frente 
del cual figuraba el Marmorosch Bankc & Co., que suscribió, en casi 
su totalidad,  el capital en acciones, 8.250.000 francos;  desde  en­
tonces, y en su mayoría, estos valores han pasado a manos de un 
g rupo  francés.
En 1920 se cubrió el ramal Par ís-Estrasburgo-Praga ,  y en 1921 
la línea se extendió hasta Varsovia.
A  principios del 22 se inauguraron, sucesivamente, los ramales 
Viena-Budapest-Bucarest ,  y el de Constan tinopla  fué inaugurado 
en oc tubre  de 1922. En la primavera  de 1923 se desvió la línea 
por  Belgrado.
En este  mismo año de 1923 presen táronse  a un t iempo las 
primeras dificultades para  la Compañía ,  y se afianzó la c o m pe ten ­
cia de otras naciones para  la explotación de la red  t ranscont inen­
tal europea .  Las mayores dificultades surgieron p o r  entonces:  p r o ­
hibición de vuelo sobre  terri torio alemán y de aterrizaje en C o n s ­
tantinopla .  Esta  última dificultad fué indicio de un principio de 
competencia  por  parte  de Inglaterra, que ha considerado,  en todo  
tiempo, el ae ro p uer to  de C ons tan t inop la  como principal base de 
su influencia aérea  en Oriente .
No obstante ,  hasta  la fecha, ninguna Com pañía  británica ha lo­
g rado  asegurar  la explotación entre  París y Constant inopla .  Parece  
ser que Inglaterra tra tará ,  preferentemente ,  su enlace mediante  lí­
neas mediterráneas  con la capital de Turquía .
En cuanto  al p roceder  de Alemania  puede  calificarse de terco 
y sistemático: no con ten tándose  con e s to rbar  los designios de la 
Com pañ ía  prohibiendo el vuelo po r  su territorio, e incautarse de 
los aviones que, por  averías, se vean obligados a aterrizar,  invo­
cando el pretexto  de que los apara tos  de la C om pañ ía  superan  en 
potencia  a los que está  facultada para  construir ,  organiza una ac­
tiva y d irecta  competencia .  En unión de co laboradores  polacos, 
rusos, austríacos y húngaros ,  ha fundado C om pañías  que  subven­
ciona con largueza para  lograr  el triunfo del material alemán en 
todos  estos  países y, al propio  tiempo, consolidar su influencia p o ­
lítica, gracias a la extensión de su red  aérea .
Estos co laboradores  s o n ,  principalmente ,  la T ranseu ropea  
Union, que explo ta  Munich-Viena-Budapest  y Munich-Zurich-Gi- 
nebra, en colaboración con el A e ro  Express , de Budapes t ,  y el 
Oesterre ichische Luftverkehr  A. G., de  Viena. El A e ro  Lloyd p o ­
laco explota  las líneas Varsovia-Cracovia  y Varsovia-Lemberg.
A d em ás  de las organizaciones arr iba  indicadas, la Deutsche  
A e ro  Lloyd continúa las relaciones entabladas  con los G obiernos  
yugoeslavo, rumano,  turco y persa,  con el fin de establecer  una línea 
Berlín-Angora, s iguiendo el itinerario de la C om pañ ía  F ranco r ru ­
mana, en com petencia  con esta  última, tan to  bajo el pun to  de vista 
industrial como político.
La situación de la C om pañ ía  Francorrum ana  ha quedado ,  no
obstante ,  hasta  la fecha, p reponderan te ,  como puede  observarse 
por  la importancia  y número de con tra tos  que  le han sido conce­
didos por  diferentes Gobiernos .
C hecoeslovaquia.— La Com pañía  goza de un contra to  anual, 
p rorrogable  de año en año, que le asegura  el m onopolio  de la ex­
plotación postal,  con una subvención en especies de unos tres mi­
llones de coronas, aproximadamente .
H agam os  observar  aquí que esta situación es menos favorable 
que en 1920, época  en la cual la C om pañ ía  había obtenido  un con­
tra to  de diez años,  que fué denunciado en 1923 y reemplazado por 
un contra to  anual, prorrogable ,  po r  haber  faltado, en 1922, a una 
de las cláusulas del contra to ,  que  prohibía  el aterrizaje de los 
aviones de la Com pañ ía  en Viena. Puede  considerarse este inci­
dente  como el primer éxito de la influencia germana.
P olonia .— Un contra to  por  cinco años asegura  a la Com pañ ía  
una explotación normal en Polonia, así como el monopolio  del 
tráfico postal  en la línea Varsovia-Praga-París ,  y vuelta.
La C om pañ ía  F rancorrum ana  percibe, además,  una subvención 
anual en esencia, equivalente  a unos 500.000 francos, ap rox im ada­
mente.
A u str ia .— H a  sido establecido un con tra to  entre  la Com pañ ía  
y el G ob ie rno  austr íaco, autor izando la explotación de la línea 
aérea,  pero  sin ser concedida  subvención alguna.
H ungría .— El G obie rno  húngaro concedió  a la C om pañ ía  un 
con tra to  por  varios años, con tra to  que el actual G ab ine te  ha t r a ­
tado,  en más de una ocasión, de denunciar.  La competencia  entre 
las Com pañías  aéreas es, po r  demás,  encarnizada en este país.
En el actual es tado  de cosas, y no hab iéndose  adher ido  H u n ­
gría a la C. I. N. A., la Com pañ ía  F rancorrum ana  se ve en la ob l i ­
gación de entablar  de nuevo, y esto todos  los años,  negociaciones 
encaminadas a p o d e r  continuar su explotación.
Yugoeslavia.— D esde  1923, el C obierno  yugoeslavo firma, con 
la Francorrumana ,  un con tra to  de dos años, prorrogables ,  de co- 
múr acuerdo,  concediéndola  una subvención anual de unos 200.000 
francos, aproxim adam ente ,  a más del de recho  de tráfico postal.
R u m a n ia .— La C om pañía  e s tá  ligada al G ob ie rno  rumano m e­
diante contra to ,  perc ibiendo de este E s tado  una subvención anual 
de 6.500.000 leis.
Turqu ía .— C uand o  el G ob ie rno  imperial fué reem plazado  pe r 
la Asamblea  de Angora ,  el aterrizaje, en Turquía ,  fué prohibido a 
los aviones de la C om pañ ía  F rancorrum ana .  D esde  entonces ,  la 
ratificación del T ra tad o  de Lausanne ha venido a suavizar a sp e re ­
zas, y la Com pañ ía  F rancorrum ana  ha conseguido  un gran  éxito 
político, ob ten iendo  autorización pa ra  explo tar  la línea hasta  A n ­
gora,  con p rom esa  formal de consolidar  esta  situación mediante  
contra to  en debida  forma. Ninguna o tra  C om pañ ía  ha pod ido  o b t e ­
ner semejantes  ventajas.
Francia.— D e parte  del G ob ie rno  francés, la C om pañ ía  benefi­
cia de un contra to  de  diez años,  que le asegura  una subvención
proporcional  a la importancia  del tráfico. La subvención, que era  
de 11 millones en 1923, ha sido de 13 en 1924. La C om pañ ía  no 
ha podido  o b ten e r  nada  po r  o tra  parte ,  a pesar  de haber  asegura ­
do la explotación de dos ramales suplementarios:  Bucarest-Cons-  
tant inopla-Angora,  duran te  los dos  últimos meses del año.
Felizmente para  la misma, los resul tados técnicos y financieros 
han dem os trado  una constante  mejoría. H a s ta  el 15 de oc tubre  de 
1924, 2.791 viajes habían sido efectuados  sobre  el conjunto  de la 
línea; de los cuales, 2.679 aco m pañados  del m ayor  éxito.
En 1923 no hubo más que  62 pannes, deb idas  al material, y 50 
interrupciones de viajes, debidas al mal t iempo, lo que  d a  un p r o ­
medio de regularidad de 96 p o r  100 sobre  el total  de  ía línea, por  
94,3 por  100 en 1923. Los aviones de la C om pañ ía  han recorrido, 
en 1924, 1.260.000 kilómetros.
Los progresos  en flete son:
En 1922, 78.114 toneladas kilométricas; en 1923, 184.704 to n e ­
ladas kilométricas; en 1924, 208.000 toneladas  kilométricas.
La recaudación del tráfico ha tenido el alza siguiente:
La reorganización
Supresión del „m illón  de 
Sevilla-Larache“ y creación  
de la línea España-Canarias  
Las necesarias garantías
Hay en los centros  oficiales, y ello es preocupac ión  de  cuantos 
se interesan por  la Aeronáut ica ,  el p ropós i to  de reorganizar  la 
posta  aérea  actualmente  existente.
Tal proyec to  merece, desde  muchos puntos  de vista, el aplauso
todos;  primero,  po rque  ya va siendo hora  de que se tom e en 
serio, y dándola  to d a  la t rascendenta l  importancia  que encierra, la 
°rganización de la A eronáu t ica  postal  y comercial española, y se ­
gundo,  porque,  según nuestros  informes, comenzaría  dicha reorga- 
mzación por  donde  d ebe  empezar:  po r  la supresión de  gastos in- 
u tiles, improductivos y estériles.
El plan trazado, si no nos engañan  las referencias recibidas, 
comprende,  en efecto, el a b an do n o  de la línea aérqa Sevilla-Lara­
che, de cuya manifiesta inutilidad y extrañadísima administración 
ya hemos hablado en muchas ocasiones,  s iendo muy p robab le  que 
uuestra  insistente cam paña  haya influido, no poco, en la idea del 
abandono  de una línea que, adem ás  de  a b so rb e r  l a ^ a s i  tota l idad 
de los recursos puestos  a disposición de la Aviación postal,  es un 
tapón que impide el p rogreso  de nuestra  Aeronáutica^ civil. Salu­
damos, p o r  tanto,  con gran alegría, su desaparición,  porque  el sa ­
ber  que los accionistas de  esta  absu rda  línea cobran  pingües divi­
dendos no nos indemnizaba del sent imiento y vergüenza  que  nos 
producía  el sacrificio impuesto  a la economía  nacional y al pres t i ­
gio de nuestra  Aviación civil. Suprimida  la línea parási ta  de Se- 
Villa-Larache, era  lógico y acer tado  el pensar  en establecer  una 
comunicación aérea  en tre  E spaña  y las Islas Canarias.
T o d o  cuanto  hemos dicho ya acerca  del p rob lem a  de la Avia-
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En 1922, 524.151 francos; en 1923, 1.065.806 francos; en 1924,
1.360.000 francos, aproximadamente .
Resulta  de estos  da tos  que, a pesar  de todas  las dificultades, el 
carác ter  comercial de la línea se acen túa  cada  año. Cuando ,  al 
principio, los aviones part ían con poca  carga, van, ahora , con el 
com ple to  de ésta hasta  Varsovia  y Viena.
Se puede  calcular, p o r  esta  relación, to d a  la importancia,  tan to  
económica como política, de la línea t ranseu ropea ,  y se concibe el 
interés de a lgunos países in teresados .  Sin d u d a  alguna, la C o m p a ­
ñía F ranco rrum ana  ocupa,  aun en la actual idad, un pues to  p refe ­
rente; pe ro  le es d isputado,  y t iene muchísima competencia ,  en va­
rios de  sus ramales.
Pa rece  que, en un no lejano porvenir ,  las C om pañ ías  aéreas  
buscarán, p referen tem ente ,  el establecimiento de convenios en tre  
sí, a b a n d o n a n d o  una com petenc ia  estéril.  Han  sido ya cambiadas 
impresiones,  diferentes veces, en tre  las agrupac iones  alemanas, 
polonesas, húngaras  y la C om pañ ía  Francorrum ana ,  s iendo de e s ­
pera r  bri llantes resu l tados  de estas varias colaboraciones.
de la flota aérea
ción postal,  explica y justifica nues t ra  ex traordinar ia  sat isfacción 
No hemos de  rega tea r  el ap lauso ni hemos de ocultar  cuánto  
nos place tales planes. Pe ro  esta  vez, y a fin de que  el establec i­
miento de  la nueva línea reúna  las máximas garantías de  éxito y de 
acierto, se precisa  que  la concesión reúna  dos  condic iones e sen ­
ciales: es la una que cueste  lo m enos  posible al erario público; es 
decir,  que, den t ro  de las indispensables  condiciones técnicas que 
aseguren la perfección del funcionamiento ,  se dé  al concursante  
que pida la m en or  subvención, pues ello, ap a r te  de  una economía,  
es p ren d a  indudable  de  que  el concesionario  cuidará  con celo ex­
quisito de la intensificación del servicio para  e ncon t ra r  en él la le­
gítima y natural  fuente  de  ingresos.  La segunda  condición es que 
la intervención del E s tado  en la administración de  la l ínea— que de 
m om ento  d e b e rá  ser su bv en c io n ad a— sea diaria, cons tan te  y p e r ­
fectamente  es t ipu lada  en el pliego de condiciones.  Sólo así se 
evitará que  se rep i ta  lo del «millón de Sevilla-Larache», que  consti­
tuirá un ba ldón e te rno  p a ra  nuestra  A e ro n áu t ica  civil.
La ve rdad  es que  el co rreo  de  Canar ias  puede  ser  t r a n s p o r t a ­
do, cuando  se quiera, en un día. S implemente ,  con consignar  esa 
posibilidad, se echa  de ver  la im portanc ia  de la línea.
D e  nuevo insistimos en la conveniencia  de que  esa  reorganiza­
ción se lleve a efecto cuan to  antes, y no nos cansamos de  repet ir  
que las condiciones del concurso  que  p ron to  se ab ra  a tal p r o p ó ­
sito sean tan  r igurosas que  permitan  realizar esa im por tan te  mejora  
en las mejores  condiciones económicas  posibles y con las garant ías  
necesarias de  solvencia moral  y técnica p o r  pa r te  del concesiona­
rio, y que, además ,  pues to  que  el E s tad o  será  quien realice el m a ­
yor esfuerzo, sea  él, también,  quien asegure  la util idad pública  de 
un servicio pa ra  evitar que  la línea sólo const i tuya un negocio  ex­
cesivamente p rovechoso  pa ra  intereses  pr ivados, no s iempre  lícitos 
ni confesables. . .
París-Dakar, sin escala
El 4 de febrero,  los aviadores Lemaitre  y A rracha rd  han aban- y Villa Cisneros,  s iempre bajo la influencia de  vientos contrarios,
don ad o  el ae ród rom o  de E tam pes  a las once horas, treinta  y ocho La hazaña llevada a cabo p o r  los aviadores Lemaitre  y Arrachard
minutos de la mañana, para  t ra tar  de llegar de París a D a k a r  en no es, p o r  eso, menos notable,  puesto  que representa ,  po r  lo bajo,
un solo vuelo. El ministro del Aire, M. Lauren t  Eynac; el coronel  vuelo sin escala de 3.550 kilómetros. Es jus to  observar  que el
Denain, de la Presidencia 
de la República;  M. Luis 
Renault;  su d irec tor  t é c ­
nico, M. Sabatier,  y r e ­
p resen tan tes  de la S u b ­
secretar ía  de Estado  de 
la Aeronáut ica ,  se halla­
ban presentes  para  t r ibu­
tarles su despedida.
In tentando este m ag ­
nífico raid, los aviadores 
A rracha rd  y L e m a i t r e  
quisieron, al propio  t iem­
po, conseguir  el record 
del mundo de  distancia 
en línea recta.
Con  este  objeto  lle­
varon dos barógrafos,  sel lados y revisados po r  el A e ro  Club de
paro  forzoso a 700 kiló­
metros  tan s ó l o  de la 
meta,  es debido  a las cir­
cunstancias atmosféricas, 
y no p o r  ello ha de p o ­
nerse  en d uda  la robustez  
y el buen funcionamiento 
del m o to r  «Renault».
Los cuatro mayores  vuelos
Los aviadores volvie­
ron a em pren der  el viaje 
a Dakar,  don d e  llegaron, 
sin incidente, en un solo 
vuelo.
Al anunciarse la llegada a D ak ar  de los aviadores Arrachard  y
Francia. Después  de verificar los depósi tos ,  que contenían exacta- Lemaitre,  M. Lauren t  Eynac, subsecretar io  de-Estado  de Aeronáu-
m ente  1.980 litros de esencia y 160 li­
t ros  de aceite, se dió la salida, en m e­
dio de la emoción general  de la asisten­
cia, entre  la cual se encon traba  madame 
Lem ait re ,  que, queriendo acom pañar  
algún t iempo a su marido, tomó asiento 
en un aparato .
El aterrizaje 
en Villa Cisneros
Salidos de E tampes,  como ya hemos 
indicado, a las once y t reinta  y ocho, 
los aviadores pasaron  sobre  Biarritz a 
las quince horas, diez minutos, y sobre  
A g ad i r  a las dieciséis, teniendo que 
aterr izar  antes  de alcanzar su objetivo. 
Molestados duran te  to d o  el recorr ido 
p o r  vientos contrarios, fueron re t ra sa ­
dos  en el cumplimiento de su horario, 
ten iendo que  aterr izar  tras  veintinueve 
horas  de vuelo, no habiendo llevado 
consigo mas que una cantidad de com ­
bust ible para  veintiocho a trein ta  horas.
En efecto: el diario de a bo rd o  a c u ­
sa un re t raso  de cincuenta y cinco mi­
nutos en Casablanca;  este retraso  se ha 
acen tuado  aún más entre  Casablanca Lemaitre y Arrachard
tica, les dirigió el siguiente telegrama:
«Por el esp lendor  de vuestro m agní­
fico vuelo las alas francesas alcanzan un 
nuevo triunfo. Nuestra  Aeronáu t ica  les 
da sus calurosas y afectuosas gracias, 
felicitándoles de todo  corazón. E s ta ­
mos orgullosos de vosotros.»
P o r  su parte , el P res iden te  de la 
República  envió al go b e rn a d o r  d e l  
Africa Occidenta l  francesa un te legra ­
ma rogándole  felicite a los dos  aviado­
res po r  su esfuerzo admirable.
Adem ás ,  las Comisiones del Ejérci­
to, de la Marina de guerra,  de la m er­
cante, de Hacienda,  y de T raba jos  P ú ­
blicos de la C ám ara  de D ipu tados  han 
dirigido a los aviadores te legramas de 
felicitación.
D uran te  la celebración de un C o n ­
sejo de Ministros, M. Lauren t  Eynac ha 
pues to  a sus colegas al corr iente  de 
los resul tados del raid.
El general  Nollet,  ministro de la 
Guerra ,  ha anunciado que había p ro m o ­
vido al g rado  de capi tán a  los ten ien­
tes A rracha rd  y Lemaitre.
La llegada 
a DaKar
Esta hazaña señalará una fecha en los anales de la Aviación. 
Es preciso rem ontarse  al mes de mayo de 1923 para  encon tra r  un 
raid  de mayor  longitud: el de Nueva  York-San Diego (4.032 kiló­
metros), llevado a cabo p o r  los aviadores americanos Mac Ready 
y Kelly. Publicamos,  por  o tra  parte ,  un m apa  rep resen tando  los 
raids de mayor  distancia sin escala efectuados  hasta  la fecha.
El aparato de Pelletier d’Oisy
El avión es un biplaza, de serie, del t ipo Pelle tier d ’Oisy, de 
bom bardeo  diurno,  con m o to r  «Renault» de 480 caballos de vapor,  
12 Rd. Un segundo  pues to  completo ,  de pilotaje, e s taba  acondi-
El motor  «Renault» 480 cabal los  de vapor
cionado en el pues to  habitual del pasajero,  cuyo equipo  militar ha ­
bía sido suprimido.  El combustib le  es taba  por  en tero  a lmacenado 
e n el interior del fu se la je , y repar t ido  entre  los siguientes depósi tos:
Dos  depósi tos  de  esencia, uno de 1.146 litros y o tro  de 258 li­
tros, en el emplazamiento  de los depósi tos  del a p a ra to  mormal, 
delante  del pr imer  piloto.
Un depósi to  de esencia, de 396 litros, bajo  el asiento del pri­
mer piloto.
Un depós i to  de esencia, de 180 litros, en tre  ambos  pilotos.
Dos recipientes de aceite, de 80 litros, po r  encima del princi­
pal depósi to  de esencia.
El apara to  llevaba, además,  un depósi to ,  de 37 litros, de b e n ­
zol, utilizado únicamente  a la salida del a p a ra to  con su carga  com ­
pleta; y un depósi to ,  de  socorro ,  pa ra  18 litros de agua.
Bombas a lumbrantes ,  pa ra  el a terrizaje nocturno ,  habían sido
fijadas al lanzabombas,  bajo  las alas. Un apara to  cinematográfico, 
para  la tom a de vistas en vuelo, e s taba  instalado de trás  del segundo  
piloto. El peso  del a p a ra to  equipado ,  en vacío, e ra  de  1.412 kilo­
gramos; la carga útil l levada a la salida, 1.955 kilogramos;  de don d e  
se deduce  que el peso total,  con plena carga, e ra  de  3.265 kilogra­
mos; o sea, 65 ki logramos por  m etro  cuadrado .  Es ta  carga co rres ­
pondía  a un sup lem ento  de peso útil de 915 ki logramos sobre  la 
carga oficial admit ida  en el a p a ra to  militar.
El motor
El m o to r  que  mueve este  a pa ra to  es un «Renault» de 480 ca­
ballos de  vapor ,  de 12 cilindros; máquina de las más perfectas 
construidas hasta  la fecha. H e  aquí sus principales características:
Doce  cilindros, separados ,  de acero,  de 134 de  alesaje  y 180 de 
carrera, d ispuestos  en V, l levando cada  uno dos válvulas de ad m i­
sión y dos  de escape.  Berbiquí de siete sopor tes .  A lu m b rado  a s e ­
gurado m ed ian te  dos magnetos .  Dos  bom bas  de esencia  a r r a s t r a ­
das d irec tamente .  B om ba  autom ática  para  el aceite.
Po tenc ia  nominal  con 1.600 revoluciones:  480 caballos de 
vapor.
Po tencia  en punta:  530 caballos de vapor.
C o nsu m o  por  caballo-hora:  esencia, 235 gramos;  aceite, 15 
giamos.
Peso:  480 ki logramos; o sea, un ki logramo p o r  caballo, a p r o ­
x imadamente .
La p r o t e c c i ó n  t o t a l  de l o s  
a v i o n e s  c o n t r a  el i n c e n d i o
ESTÁ  ASEGURADA MEDIANTE
El avisador-extintor automático
E .  B É C H A R D
Unico aparato  cuyos ensayos en vuelo, 
efectuados en las condiciones más desfa­
vorables, han demostrado,  hasta  la sacie- 
:-: :-: dad, su verdadera  eficacia :-: :-:
Homologado por la Aviación militar fran­
cesa e instalado en los aviones de la 
:-: S. A. B. E. N. A. (Bélgica) :-: :-:
:-: Adoptado por el Ejército belga :-: 
INFORMES, DESCRIPCIONES Y PRESUPUESTOS, SOBRE PEDIDO
Constructor concesionario  exclusivo:
S o c ie d a d  ,,M1NIM A X “
4 ,  r u é  H u n t z i g e r  C L I C H Y  ( C e r c a  de P a r í s )
El peligro de una guerra aeroquímica
Un gran industrial francés, cuyo nombre  es conocido en todo 
el mundo,  M. Michelin, ha dado,  recientemente , en una sesión del 
Comité  Francés de P ro p a g an d a  Aeronáutica , una conferencia acer­
ca de «El peligro de una guerra  aeroquímica».
El conferenciante dijo, en síntesis, lo siguiente:
«Siendo de un uso corriente,  en t iempo de paz, las substancias 
nocivas empleadas,  el a rma química está  a la disposición de toda  
gran potencia  industrial que posea  fábricas químicas.
La ex t iem a facilidad con la cual estas fábricas pueden ser t ran s ­
formadas,  casi en una noche, en fábricas de material dest inado a 
la guerra  química, hace nacer un sentimiento de tem o r  y de des­
confianza respec to  de un vecino que  d isponga de  una organización 
química poderosa.  Ella asegura, en efecto, a una potencia  animada 
de malos designios, una superioridad  inmensa. Un cuerpo nocivo 
estudiado en secreto (y este estudio puede  hacerse en cualquier 
parte),  fabricado en gran cantidad (y esta  fabricación puede  h a ce r ­
se en cualquier  fábrica química) y lanzado, por  sorpresa , sobre  una 
población desprevenida,  puede  destrozar  com ple tam ente  toda  ve­
leidad de resistencia.
Hay motivo para  c reer  que en una guerra  futura el a rma a é ­
rea  será  mucho más desarro l lada  que en la última lucha. N o  hay 
dificultades técnicas pa ra  que bom bas  de grandes  dimensiones, 
llenas de gases tóxicos, sean lanzadas sobre  las capitales, sobre  
los centros  indispensables a la vida política o económica de un 
país.
¿C ó m o  p ro tege r  las poblaciones civiles contra  tales peli­
gros? La provisión de máscaras  parece  ser casi impract icable; 
to d a  protección colectiva, toda  protección completa ,  parece  im ­
posible.
Se puede  afirmar, sin duda,  que semejante desarrollo de la 
guerra  sería demasiado odioso, y que la conciencia humana se 
rebelaría  con tra  tales prácticas. Esto es posible; pe ro  considerando 
que en guerras modernas,  como la pasada,  toda  la población de 
un país está  más o menos d irec tamente  comprom etida ,  es de tem er  
que  beligerantes poco escrupulosos no establezcan diferencias 
en tre  el uso de gases tóxicos contra  las t ropas  enemigas en los 
cam pos  de batalla  y el uso de esos mismos gases con tra  los centros 
que p roporc ionan  a estas t ropas  los medios de batirse.
En resumen: com probando ,  po r  un lado, las aplicaciones, cada 
vez más numerosas y variadas, de la ciencia en la guerra;  obse rvan­
do, por  otra, que el ve rdadero  peligro — peligro de m u er te — para  
una nación sería dormirse  confiada en las convenciones internacio­
nales, pa ra  desper ta rse  sin protección contra  un arma nueva. Es 
esencial que los pueblos sepan qué terrible am enaza está suspendi­
da sobre ellos.
M. Michelin ha declarado,  en seguida, que este gas nuevo debe  
ya existir, pues diversos accidentes rec ientemente  ocurridos en el 
L abora to r io  de Dresde ,  más rec ientemente  aún entre  los p e scad o ­
res de Haff (par te  del litoral prusiano b o rd eand o  el golfo de 
Fisschauser-Pillan), parecen  causados p o r  un gas nuevo,  al cual
corresponde ,  además,  una m áscara  nueva que parece  es tar  ya en 
punto.
Pa ra  t ranspor ta r  estas  olas de gases dele téreos sobre  una ca­
pital, los alemanes d ispondrán,  dentro  de poco, de enormes avio­
nes, cuyo estudio y fabricación parecen muy adelantados, y que 
podrán  salir a razón de dos  a tres  mil por  mes si se tiene en cuen­
ta que, duran te  la guerra, Alemania  fabricó 48.000 aviones, y 
que, cuando el armisticio, había en el frente  5.000 aviones servi­
dos por  85.000 hombres,  y, en la retaguardia,  267 fábricas, ocu­
pando  160.000 obreros ,  permitían lanzar 2.000 apara tos  m en­
suales.
De todo  esto resulta  pa ra  M. Michelin que las grandes ciuda­
des estarán,  en lo porvenir ,  a la merced  de un brusco a taque  aero- 
químico, y ve perfec tamente  posible la asfixia, al menos parcial, de 
París.
Este  espan toso  peligro cree el o rad o r  que sólo se puede  con­
jurar  de un modo: organizar,  con todos  los pueblos que rodean el 
peligroso vecino, represalias inmediatas terribles.
El día en que Alemania  sepa  que si ella ataca París, Londres, 
Varsovia o Bruselas, en las veinticuatro horas siguientes, ae rop la ­
nos interaliados, en doble  número de los que ella pued a  poner  en 
línea, bom bardearán  las poblaciones a lemanas más inmediatas a la 
frontera, ese día, sin duda, pero  solamente*ese día, los pueblos de 
Europa  podrán  considerarse  en seguridad.
El Com ité  Francés de P ro p a g a n d a  A eronáut ica  ha tom ado  a 
su cargo denunciar  el peligro, no solamente  en Francia sino tam ­
bién en el extranjero, porque  de semejante  peligro no se sospecha  
aún su extrema gravedad;  hacer  el esfuerzo de p rop ag an da  preciso 
para  que este  proyec to  de represalias sea com prend ido  y a d o p ­
tado.»
* * *
A las, que considera  el avión como un instrumento de paz, 
gracias al cual se aproximan los pueblos  unos a otros  y van ráp i­
damente  b o r rand o  las fronteras y desenvolviendo las relaciones 
aéreas  internacionales, ha creído cumplir con un deb er  de humani­
dad  señalando a sus lectores los peligros de una guerra  aeroquí­
mica.
C om o en todas  las cosas, es conveniente considerar  el peo r  de 
los casos; hemos expuesto  estos peligros sin l levara  ellos la menor  
atenuante.
En efecto; c reemos que no hay que vacilar, mirando cara a 
cara la realidad, y que al p rogreso  de las máquinas de guerra  que 
la ciencia pone  a diario en manos de los hombres ,  pa ra  matarse 
unos a otros, conviene o p o n e r  tendencias pacifistas a ultranza en 
todos los países, para  que así se haga  imposible  la vuelta a una 
nueva conflagración.
Es menester ,  a nuestro  juicio, que  los pueblos lleven a la S o ­
ciedad de las Naciones este  asunto,  y que se concierte  un c o m p ro ­
miso solemne que haga imposible,  por  parte  de ningún país, una 
t ransgresión tan bá rba ra  de todas  las leyes humanas.
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El empleo del turbocompresor „Rateau“ en el avión 
„Gourdon Lesseure“, del „record“ de altitud
E n t r e l o s  problemas p lanteados p o r  la Aviación, el de la conser- 5.000 metros,  aproximadamente ,  no es más que una mitad de lo 
vación de  la potencia  de los m otores  a grandes  alturas es uno de que era  en el suelo. El logro de grandes alturas y grandes veloci- 
los que ofrecen más interés. Sea la que fuere la hipótesis admit ida, dades está  paralizado p o r  este hecho, y, p o r  ello, se ha t ra tado  de
El avión Gourdon Lesseure,  que  subió  a 12.066 metros el 9 de octubre de 1924
variación de la potencia ,  en función de la presión o densidad  del remediar  este inconveniente. A  pesar  de lo que dicen algunos, el
aire, no por  esto es menos cierto que la potencia  disponible  a vuelo a grandes  alturas no es, al menos po r  ahora ,  de gran interés
bo rdo  de un avión decrece, ráp idamente ,  con la altura, y que a para  los aviones de t ransporte .  Su puesta  en punto  exigiría la so-
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El diagrama de la subida  de Callizo
lución de un gran número de problemas inherentes ,  como el de la 
cabina estanco para  pasajeros, cuya realización práct ica  parece  p r e ­
sentar  serias dificultades. En cara- 
bio, en aviones militares la a l tu ­
ra es primordial cualidad; el avión 
de caza, capaz de  volar sobre  
su adversario , alcanza, con este 
hecho, una aplastante  super ior i ­
dad, y, por  lo que al avión de lar­
gos reconocimientos se  refiere, 
verá  su misión muy facilitada si 
le es posible penet rar  p ro funda­
mente  en el interior de las líneas 
enemigas, a  altura tal que pueda  
pasar  completamente  desaperc i­
bido. De todas  las soluciones es­
tudiadas para  conservar  la p o te n ­
cia de los motores, la sobreal i ­
mentación por  el tu rbocom preso r  
«Rateau» es la que ha dado  me­
jores resul tados.  El reciente re­
cord  de altura, ba tido el 19 de 
octubre  próximo pasado  por  el 
piloto francés Callizo, en avión 
«Gourdon  Lesseure»,  ha permiti­
do dar  lugar a la adopción de in­
teresantes medidas , y ha venido a 
corroborar ,  con to d a  exactitud, 
los pronóst icos de M. Rateau.
El avión «Gourdon» ,  con el 
cual Callizo se ha e levado a 12.066 
metros, es un m onoplano  parasol , 
c u y a s  características generales 
son las siguientes:
Envergadura ,  14,50 metros;  p rofundidad  del ala, 2,42 metros;  
superficie, 35 metros  cuadrados;  potencia, 275 caballos de  vapor; 
peso,  en vacío, 980 kilogramos; carga útil, 260 ki logramos;  esen­
cia, 230 kilogramos; aceite, 30 kilogramos; peso total,  1.500 kilo­
gramos.
Este  avión, en te ram en te  metál ico, con excepción del re ­
vest imiento en tela de las alas y fu se la je , t iene un coeficiente 
de ensayo estát ico de 17, es tando  equ ipado  con m o to r  «Hispa- 
no-Suiza» 275 caballos de vapor,  provisto  de  tu rbo co m p reso r  
«Rateau».
El monta je  había  sido minuciosamente  es tud iado  para  evitar 
los inconvenientes t rop ezado s  en o tros  apara tos .
El tu rb o com p reso r  está  fijado an te  el m o to r  sobre  un sopor te  
robusto ,  apoyado  al cárter. Las tuberías  de escape están provistas 
de fuelles, permit iendo la dila tación de  estos tubos,  que son lleva­
dos al rojo sin e jercer  al escape  esfuerzos sobre  las clavijas que les 
sujetan al motor .
Este  muy eficaz disposit ivo ha permitido evitar  las ro turas  de 
tuberías y el de te r io ro  de las camisas de agua  del motor.
La oxidación de las tuberías  se evita mediante  una p ro tec ­
ción del inter ior  de  los tubos, con aluminio pulverizado (p ro ­
cedimiento Schoop);  se metaliza, igualmente, el ex te r ior ,  r e ­
cubriéndolo  l u e g o  de calorífe­
ros.
Gracias  a e s t a s  p recauc io ­
nes, ningún incidente se ha r e ­
g i s t r a d o  en el funcionamiento 
del tu rb ocom preso r ,  y el piloto 
descendió,  p o r  su p ro p ia  volun­
tad,  d e spués  de  rebasar  12.000 
metros, cuando  su  t rayectoria  
ascensional señalaba  una altura, 
teórica, de 15.000 metros,  a p r o ­
ximadamente .
Sabido es que el t u r b o c o m ­
presor  « R a t e a u  > suministra  al 
motor ,  h a s t a  5 . 5 0 0  m e t r o s ,  
aprox im adam ente ,  aire a la mis­
ma presión que e n  e l  s u e l o ;  
más arr iba  no s u m i n i s t r a  al 
m o to r  m a s  q u e  a i r e  com p r i ­
mido a una  p r e s i ó n  sensible­
m ente  doble  a l a  p r e s i ó n  a m ­
biente.
En el s iguiente  c u a d r o  se 
v e r á  la po tenc ia  d isponible  a 
diversas alturas, p o r  una  p a r ­
te, sin tu rbo ,  y, p o r  otra, con 
él, supon iendo  que la potencia  
es p roporcional  a la densidad  
del aire, y ten iendo en cuenta  
una resistencia pasiva i g u a l  a 
15 por  100, la útil en tierra, y 
el hecho de  que  la tem p era tu ra  
del aire  com pr im ido  queda,  aproxim adam ente ,  a los 15°:
Altura,  en 
metros
Presión b a ­
rométrica,  en 
mi límetros
Pres ión 
obtenida con 
tu rbocom ­
presor,  en 
mi límetros
Potencia  del 
motor  nor­
mal,  en caba­
llos de vapor
Potencia  del 
motor  con 
tu rbocompre ­
sor,  en caba­
llos de vapor
Venta ja en 
potencia,  %
0 760 760 275 275
5.500 373 760 139 275 98
8.000 260 570 95 195,5 106
10.000 192 440 66 143 139
12.000 140 340 38 102 168
14.000, 103 250 17 68,2 300
Los resu l tados  ob ten idos  du ran te  la ascensión de  Callizo c o n ­
firman es tos  pronóst icos .  T ras ladando  a co o rdenadas  car ter ianas 
los t iem pos  y alturas dadas  p o r  el d iagrama de la subida, así como 
las ve locidades ascensionales,  se nota , principalmente, que  la d is­
minución de  velocidad ascensional es sensib lemente  lineal a  part i r
de 5.500 metros, y que  su altura alcanzable, teóricamente, es de
15.000 metros,  poco más o menos.
P o r  consiguiente, si la fatiga y el frío no hubiesen obligado al 
piloto a descender,  el record  pasar ía  por  mucho de los 12.000 m e­
tros, puesto  que, a esta altura, el avión tenía, todavía, una velo­
cidad ascensional  superior  a 80 centímetros por  segundo.
El empleo del turbo,  manteniendo en el avión una gran veloci­
dad  ascensional, a g randes  alturas, le conserva, al p rop io  tiempo, 
una gran manejabilidad, y, por  consiguiente,  todas  sus cualidades 
maniobristas.  P o r  o tra  parte , cuando la velocidad a 6.000 metros,  
po r  ejemplo, tendría  una reducción de un 20 po r  100, aprox im ada­
mente,  con respec to  a la velocidad en tierra, gracias al tu rbo  la 
velocidad es, po r  lo contrario , aum en tada  en 20 po r  100; o sea, 
p or  consiguiente,  un beneficio de 40 por  100. P o r  tanto,  resulta  
que, con el empleo  del tu rbo co m p reso r  pueden obtenerse ,  fácil­
mente,  aviones de caza o de reconocimiento que, en tre  6.000 y
10.000 metros,  sean no tab lem ente  superiores,  tan to  bajo el punto  
de  vista ascensional u horizontal como bajo el de su manejabilidad 
a cualquier o t ro  apara to ,  no utilizando el m oto r  sobreal imentado.  Es 
éste un muy notable  resultado,  y el avión «Gourdon  Lesseure»,  
a tr ibuyéndose  el record de altura, ha suminis trado muy im por tan ­
tes da tos  acerca de ello.
L O S  DIRIGIBLES
Imposibilidad actual de 
organización de servicio 
postal trasatlántico por 
dirigible „Zeppelin**
Refiriéndose a una de las informaciones de su redacción en Ber­
lín, anunciando que el doc to r  Eckener  se ocupaba  de un proyecto  
de servicio postal  regular  servido por  dirigibles «Zeppelin»,  entre 
E spaña  y América, aunque no de efecto inmediato, la A ssoc ia ted  
Press hace observar  lo que sigue:
«Los funcionarios com peten tes  del Ministerio de Com unicac io­
nes, de W àshington ,  no creen que, p o r  ahora ,  semejante  servicio 
postal  aéreo trasatlántico pueda  da r  algún rendimiento  comercial,  
aunque,  como dice el do c to r  Eckener, el f ranqueo de las car tas se 
fije en un marco.
P a ra  hacer frente a la competencia  de los paquebo tes  habría 
que  asegurar, por  lo menos, un servicio bisemanal, utilizando para  
ello, cuando menos, cinco dirigibles, y g randes  hangares a ambos 
lados del O céano .  Los gastos de instalación, exclusivamente, alcan­
zarían, en cifras redondas ,  20 millones de dólares, y los gastos de 
explotación,  como mínimo, 11.000 dólares semanales. Inglaterra y 
Francia dirigen, en la actual idad, unas 300.000 cartas , p o r  semana, 
a  América.  Los paquebo tes  perc iben por  su t ranspor te  la cifra re ­
don da  de 35.000 dólares  semanales.
En vista del f ranqueo elevado, y como es evidente  que sólo p a r ­
te de esta co rrespondencia  sería t ran sp o r tada  por  zeppelines, las
autor idades  postales no creen que tal servicio pueda  producir  al­
gún rendimiento comercial.»
La Goodyear y  la 
construcción de dirigibles
D e la revis ta Aero-D igest:
«Parte  del personal  de  la G o o d y e a r  Tire  and  R ubber  C o m p a ­
ny, que ha conseguido autorización de tránsito de zeppelines por  
América  del Sur, se pondrá  a disposición de su filial la G oodyear  
Zeppelin C orporat ion ;  entre  éstos pueden citarse: M. E. G. Wilner, 
p res idente  del Conse jo  de Administración;  y M. G. M. Stadelman, 
pres idente  de la Compañía;  M. E. A. Lehman, agregado,  an ter ior­
mente, a la C om pañ ía  Zeppelin en Friedrichshafen y primer tenien­
te del «Z. R. 3» en su vuelo trasatlántico; así como el doc to r  Karl 
Arnste in ,  ingeniero jefe de la C om pañ ía  Zeppelin, constructor  del 
«Z. R. 3>, y otros  cien más, actuarán de vicepresidentes de la C o m ­
pañía americana.
El d oc to r  H ug o  Eckener,  jefe de los Establecimientos Zeppelin 
y com andan te  del «Z. R. 3», será miembro del Consejo  de A d m i­
nistración de la G o o d y e a r  Zeppelin. La presencia  de estas  tres  pe r ­
sonalidades da la seguridad de que todos  los recursos y toda  la ex­
periencia de los Establecimientos Zeppelin se pondrán  a disposi­
ción de los Estados  Unidos.
El do c to r  H erm an  T. Kraft,  ingeniero jefe aeronáutico  de la
Blériot- A é r o n a u tiq u e
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AVIÓN „SPA D  81 CL“
M onoplaza, de caza ,  fabricado  en gran  ser ie  para la  A eronáutica
. Militar fran cesa
A v io n es  e H id ro a v io n e s  civiles  
y militares de todas categorías
G o o d y e a r  Tire and Rubber  C om pany ,  ha es tud iado  un semirrígido, 
el «R. S. I.», el primero construido en los Estados  Unidos, y que 
debe  hacer estos días sus primeros ensayos.
Llenado con helio, mide 86 metros de largo p o r  21,50 de diá­
metro , de una capacidad  de 20.132 cent ímetros  cúbicos; lleva cua ­
tro m otores  « Liberty  » 300 caballos de v a p o r e e n  dos barquillas 
perfiladas, suspendidas del casco. Su velocidad máxima está  calcu­
lada en 112 kilómetros po r  hora, con una media de 88 kilómetros 
por  hora, aproximadamente .  La cabina tiene 10,60 metros  de largo,
Los motores
Un nuevo motor de explosión
Un nuevo motor, cuya característ ica es la de permiti r una seria 
economía de esencia, ha sido p resen tado  en una reciente sesión de 
la Academia  de Ciencias, de París.
Constru ido  por  la Oficina Nacional de Investigaciones e Inven­
tos, según los proyectos del ingeniero francés M. A ndreau ,  está ca­
racter izado por  el empleo de un ciclo de «cuatro puntos muertos», 
haciendo desiguales los cuatro  t iempos del pistón. El t iempo de 
expulsión de los gases es el más largo; el pistón asciende hasta el 
contacto  del fondo del cilindro, y expulsa  com ple tam ente  los gases 
quemados.  El t iempo de explosión, más largo que el t iempo de a d ­
misión, permite  una gran explosión y 
un escape a fondo, de t iempo, sin p e ­
ligro de readmisión de los gases q u e ­
mados.
El ciclo es realizado mecánicamente  
gracias a dos berbiquíes  girando en s e n ­
tido inverso, uno a media velocidad,  s o ­
bre  los cuales están m ontadas  dos  p e ­
queñas bielas articuladas a la extremidad 
de la biela principal.
La complicación del sistema está  
com pensada  por  el hecho de que la 
biela principal está  sensiblemente  en el 
eje del cilindro duran te  el t iempo m o ­
tor, y de ahí la reducción de los r o z a ­
mientos y de la fatiga de los ó rganos ,  y, 
p or  consiguiente, aligeramiento de e m ­
balaje.
El m otor  de experiencia,  de 225 
centímetros cúbicos de cilindrada (de 
admisión), sometido  a ensayos v e rd a d e ­
ramente  severos en el C onserva to r io  de 
A r tes  y Oficios, dió como resul tado una 
potencia  de 10,15 caballos p o r  litro de 
cilindrada a 100 revoluciones, y un con­
sumo específico de 195 g ram os de  esen­
cia, y una combustión ex trem adam ente  
reducida.
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cer rada  p o r  completo;  está  colocada bajo la p roa  del dirigible. El 
aluminio ha sido em pleado  en la construcción del «R. S. I.»*
La G o o d y e a r  había  hecho  un l lamamiento a la experiencia  de 
los italianos en la construcción de  semirrígidos, que  practican d e s ­
de más de  diez años. El ingeniero H u m b e r to  Nobile,  d i rec tor  de la 
A eronáu t ica  italiana, en Roma, ha pasado  más de tres  meses en 
los talleres de la G oodyear ,  en A kron ,  pa ra  pon e r  a los ingenieros 
americanos al corr iente  de  los principios fundamenta les  de la cons­
trucción de semirrígidos.»
de A viación
Un motor „Salm son“ fonciona  
ciento cincuenta horas
El rendimiento  y la seguridad  de marcha de los m o to res  son 
los únicos factores que  exige la Aviación p a ra  ex tender  su radio de 
acción y lanzarse a las travesías más difíciles.
Se sabe  que, en Francia, se ha organizado un C oncurso  de r e ­
sistencia para  el Servicio de fabricaciones, bajo la égida de la S u b ­
secre tar ía  de Es tado  de Aeronáut ica .
C on  ocasión de ese concurso se acaba  de regis tra r  un resul ta­
do interesante.
Se t ra ta  de un nuevo m o to r  de 550 caballos de vapor,  p re sen ­
t ado  p o r  «Salmson», que  ha realizado,
bri llantemente,  un ensayo de ciento cin­
cuenta  horas, sin ningún incidente  ni 
disminución de potencia . El apara to ,  t o ­
m ado  al azar, por  el S. T. Ae., de la e n ­
t rega  de  una serie de 50 m otores ,  es 
del t ipo «Salmson C. M. 18», de e s t r e ­
lla, de 18 cilindros, 125 X  170,  refrige­
ración p o r  circulación de agua. Su peso, 
sin rad iador  ni hélice, es de 460 kilo­
gramos.
Este  ensayo dem ues t ra  que  la t r a ­
vesía Par ís-Nueva Y ork  es, en lo sucesi­
vo, factible para  el avión. Tam bién  el 
p royec to  de esta  travesía está  en e s tu ­
dio, in teresando,  ex traordinar iamente ,  a 
los E s tados  Unidos.  Un neoyorquino  de 
origen francés, M. R aym ond  Orleig, ha 
re i te rado el ofrecimiento hecho,  en 1919, 
de  un premio de 25.000 dólares  al avia­
do r  que  primero haga  el vuelo París- 
N ueva  York,  sin escala.
La realización de este  ra id  m arcará  
una nueva e ra  de la Aviación.
Cord ia lm en te  deseam os q u e ,  e n  
1925, tenga  efecto esta  proeza, que 
tan to  influirá en el porvenir  del más 
pesado  que el aire.Motor «Salmson» 55Ü caballos de vapor ,  18 ci lindros
Construcción de aeroplanos ,,PANDER“ La Haya (Holanda)
La avioneta „ P A N D E R “ , tipo , ,D “
para el turismo aéreo económico. Muy manejable,
Despega y aterriza en menos de 50 metros; vuela a 120 kilómetros, 
máximo, y 50 kilómetros, mínimo; es muy robusta, siendo su coefi­
ciente de 7 y l j.2. Ll aparato ideal para el entrena­
miento de pilotos civiles y  militares, así como 
posee, además, todas las cualidades de los aviones de gran potencia.
Etablissements PALLADIUM
S O C I E D A D  A N Ó N I M A  - C A P IT A L :  4.200.000 F R A N C O S
D o m i c i l i o  S o c i a l  y  T a l l e r e s :
8, R U E  G R A N D E  C E I N T U R E  - A R G E N T E U I L
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para 
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones 
„S ta n d a rd “
R U E D A S  C O M P L E T A S
E c o s  e inf
C alen dario  d ep ortivo  para 1925
Si el año  1924 t ra jo  cons ig o  n u m e r o s o s  éx i to s  dep o r t i v o s ,  p o d e m o s  e s p e ­
rar  que  el 1925 los  vea aún  mejores .  He aqu í  las  g r a n d e s  y p e q u e ñ a s  p r u e b a s  
que  se  han  de  d i sp u ta r  en el t r a n s c u r s o  del  p r e s e n t e  año.
A V I A C I Ó N  C O N  M O T O R
Prem io M ichelin.—500.000 f rancos  al p r im e r  f rancés ,  r e g u l a rm e n te  ma­
triculado,  cuyo a p a ra to  haya  cum pl ido ,  a n te s  de  1.° de ene ro  de  1930, las c o n ­
d iciones  r eque r idas  po r  el reg lamento .
Premio de preparación al Gran Prem io M ichelin.—30.000 francos,  r eno­
v a do  h a s ta  1.° de  julio de  1925.
Nueva Copa M ichelin.— 100.000 francos,  d iv id idos  en lotes  de 20.000 al 
año,  d u ran t e  c inco años ,  de  1.° de julio a 30 de junio po r  cada  año.
Copa del com odoro B eaum ont.—200.000 francos;  se  d i spu ta rá ,  en Ist res ,  
en oc tu b re ;  p r u e b a  de  pu ra  ve lo c idad  sob re  300 k i lómetros .
Prem io Blériot, de seguridad .— 100.000 francos,  en com pe tenc ia ,  de 1.° 
de jun io  de 1920 a 30 de mayo de  1925.
Premio del carburador «Solex».—50.000 francos;  p r u e b a  de  c onsum o  s o ­
bre  el t rayec to  de P a r í s -Rouen ,  a d i sp u ta r s e  h a s t a  1.° de  abri l  de  1925.
Copa Zénith .—A5.000 francos ,  p r u e b a  de  corrsumo, 4 y 5 de  julio, sobre  
Par ís -Lyón  y Lyón-Pa rí s .
Concurso de turism o.— 125.000 francos;  p r u e b a  de  regula r idad ,  del 27 de 
s e p t i e m b re  al 4 de oc tu b re ,  so b re  el recor r ido  Par ís-Di jón ,  Lyón,  Nimes,  Car-  
cassonne ,  Toulouse ,  Pau ,  Burdeos ,  Po i t i e rs ,  Nan te s ,  Angers ,  Tours ,  Evreux,  
Douai  y Par ís ;  2.200 k i lómet ros ,  en 14 e tapas .
M iliiary Zén ilh .—20.000 francos; p r u e b a  de ve lo c idad  en circu i to  cerrado;  
s e gundo  per íodo,  del 15 de  marzo  al 15 de junio;  p r im er  per íodo ,  d e te n to r  ac­
tual: b r ig ada  Foiny .
Trofeo interaliado C liffo rd -H a rm o n .— k  d i s p u t a r s e  c inco  a ñ o s  c o n s e ­
cu t ivos.  En Francia ,  en 1925 p rueba  de desv ío  de  ve locidad;  se  d i spu ta rá  
en Buc.
«Rally» aéreo'de A uvernia .— El W e c k  End anual  t e n d r á  lugar,  en Cler-  
m o n t  Fer rand,  el 30 y 31 de  m ayo .
«M eeting» Internacional de Zurich .—E n  Zur ich,  del 21 al 23 de agosto ;  
premios  va i ios .
Copa P u litzer .— P r u e b a  in te rnac ional  de ve loc idad ;  s e  d i sp u ta rá  en los 
E s t a d o s  Unidos,  del 17 de  s e p t i e m b r e  al 3 de oc tu b re .
L O S  H I D R O A V I O N E S
Concurso de hidroaviones de transporte.—900.000 francos; p r u e b a  nac io­
nal, del 20 de  a g o s to  al 4 de s e p t i e m b r e ,  s o b re  el c i rcu i to  de  San  Rafael, An­
t ibes,  Ajaccio,  San Rafael, a c ub r i r se  c u a t r o  veces ,  el 1 , 2 , 3  y 4 de s e p ­
t iembre.
Copa Schneider.— P r u e b a  in te rnac iona l  de ve loc idad ,  a p la z a d a  el año  úl­
t imo por  fal ta  de  c o n c u r r e n te s ;  se  d i s p u ta rá  el 24 y 25 de  o c tu b re  en Bal ti ­
m ore  (E s t a d o s  Unidos).
A V I A C I Ó N  SIN M O T O R
, » ^ ° n£ reso (lc Vauville.—Varias  p r u e b a s  in te rnac iona le s ,  o rgan izadas  po r  
el A. F. A., del  26 de  julio al 1.° de  agos to .
I tetnio M ichelin.— 15.000 f rancos  que,  no h a b ié n d o s e  ga na do  en la fecha 
p rev is ta ,  se d i spu ta rá n  de  m e s  en mes.
Ptem ió B orel.— 10.000 francos,  a d i spu ta r se ,  de año  en año,  h a s ta  su ad ­
judicación.
Copa Deutsch de ¡a Mein the.— 15.000 francos,  r e p a r t i d o s  en t res  p rem ios  
de 4.000 francos,  y un ob jeto  de  ar te  de  u n  va lo r  de 3.000. R ese rvado  a la al tura.
Copa G. D teyfus. P r im er  p remio ,  c a d u c a d o  y ganado;  s e g u n d o  premio,
5.000 francos; h a s ta  30 de abril  de  1925.
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o r m a c i o n e s
Prem io F ranchelliy  Louvet.— 10.000 f rancos ,  en c o m pe tenc ia ,  h a s t a  el 31 
de m arzo  de 1925.
H E L I C Ó P T E R O S
Prem io de los 25 m e tro s .—25.000 francos; ab ie r to  t o d o  el año.
Prem io del prim er vuelo.— 10.000 f rancos;  un  k i lómet ro  en  circui to  c e r ra ­
do; ab ie r to  t o d o  el año .
E S F É R I C O S
N ueva Copa G ordon B ennett.— P r u e b a  in te rnac ional  de d i s t a n c ia ,  q ue  se  
d i spu ta rá ,  en Bruse las ,  el 7 de jun io.
Gran Prem io del Aero Club de Francia.
Copa Aum ont-Thiéville.
Prem io de Sociedades Afiliadas.
Prem io A lfredo Leblanc.
Concurso de aterrizajes.
Prem io B ouchez.— A djud icado  a fin de año  al ae ro n a u ta  q u e  h aya  pe rm a ­
nec ido  m ás  t i e m p o  en el aire.
C opajackm es-M elch ior.— Adjud icada  a fin de a ñ o  al a e r o n a u t a  q u e  haya  
recor r ido  m ay o r  d is tancia .
ALEMANIA
C o lo n ia  y F rancfort están  l la m a d o s  
a ser  g ran d es  cen tro s  etéreos
Se  p r e v é  q u e  el ae ró d ro m o  de Bickenford  e s t á  l lamado,  en b reve ,  a juga r  
un i m p o r ta n t e  pape l .  Colon ia  es ,  en efecto,  ba jo  el p u n t o  de v i s t a  t éc n ico  a é ­
reo,  un c e n t ro  excepc iona l .  Se e n c u e n t r a  en el cen t ro  de  c ua t ro  E s t ad o s :  
Francia ,  Bélgica,  H o landa  e Ingla ter ra .  Has ta  hoy ,  la l ínea L on d re s -C o lo n ia  ha 
d a do  e x c e l e n te s  r es u l ta d o s ,  y ya 110 es  un  mis te r io  pa ra  nad ie  su proiong* ción 
a Berlín y C o n s t a n t in o p la .
Se t ra ta ,  a s im ismo,  de  u n a  linea L o n d re s -A m s te rd a m -B e r l ín ,  pe ro  pa rece  
ser  que ,  po r  r az one s  t écni cas ,  los pa r t idar io s  de e s t e  p ro y e c to  e s t á n  en mi­
noría .
Una  línea C o lo n ia -B re m e n -H a m b u rg o  asegura r ía  el en lace  con  la gran línea 
M a lm o e -A m s te rd a m ,  po r  C o p e n h a g u e ,  y, po r  cons igu ie n te ,  con la Imperial  
A i rways  inglesa.
La  línea más  i m p o r ta n t e  po r  C o lon ia  ser í a  Londres-Co lon ia -Franc fo r t ,  
p ro lo n g á n d o s e ,  p o r  una  pa r t e ,  hac ia  Or ien te ,  y, p o r  otra ,  hac ia  Suiza.
P o r  úl t imo,  Co lon ia  e s  el c ruce  na tu ra l  de las g ran d e s  l íneas en lazando  
E u r o p a  con  Asia,  c om o  L ondres - Ind ia  y P a r í s - M o s c ú - V la d iv o s to k .
P o r  su par te ,  el Conse jo  M unic ipa l  de Francfor t  ha  ce leb rado ,  el 21 de 
ene ro ,  u n a  l a rga  se s ión ,  en  la cual  se  ha d i scu t ido  la c u e s t ión  de  la c reac ión  
del  a e r o p u e r to  de Francfort ,  o b s e r v a n d o  que  o t ra s  g r a n d e s  c iu d a d e s  a lem anas  
han  rea l iz ado  g r a n d e s  e s fue rzos  pa ra  un irse  a la red ya  e s t a b l e c id a  de ae ro ­
l íneas e u ro p e a s .  La A s a m b le a  e s t á  de  a c u e r d o  en que ,  en  su interés ,  la c iu­
dad  de  F rancfo r t  110 d e b e  r e t r o c e d e r  a n t e  sacr ificio a lguno,  t e n i e n d o  por  
ob je to  la o b t e n c ió n  de  fondos  ne c e s a r io s  a e s ta  creación.
BRASIL
La M isión  L atécoére Ha regresad o  a 
Rio d e  J an e iro
La Misión  a é re a  La técoére ,  p res id id a  po r  el pr ínc ipe  Mura t ,  e n c a r g a d a  de  
e s tud ia r  la Aviac ión  pos ta l  F ranc ia -A m ér ica  del Sur  en los  t e r r i to r io s  del  B ra ­
sil, U ru g u a y  y la Argen t ina ,  ha  r e g r e s a d o  a Río de Jane iro,  de d o n d e  hab ía  
salido.  No  se  t r a t a b a  ah o ra  de  p r o b a r  q u e  la un ión  Río d e  J a n e i r o -B u e n o s  Aires  
se  p od ía  h acer  en 1111 día, s ino  de l legar  a la capi ta l  del  Brasil  hac iendo  p e q u e ­
ñas  e ta pa s ,  con  el fin de e s tu d i a r  el t e r r e n o  y p o d e r  p r o c e d e r  a la e lecc ión de 
c a m p o s  de ate rr i zaje  y de  socorro .
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Este  examen  ha s ido enc a rga do  a M. Roig, e spec ia l i zado  en esto,  como lo 
p r o b ó  en el e s ta b lec im ien to  de la l ínea Casab la nca -D aka r .
Los  t res  av iones  sal i eron de  B u e n o s  Aires; c ruzaron  Río de la Plata ,  hicie­
ron escala  en M ontev ideo ,  y luego en Pe lo ta s ,  ce rca  de Río G ra n d e  del Sur ,  
d o n d e  e s t a b a  p re p a r a d a  una  e s ta c ión  de aterrizaje .  Igua lm ente  hicieron esca la  
en Flor ianópo l is  y San tos .  D e s p u é s  de o t ra  pa rada  en Sao  Pau lo  te rm in aron  
su ext raord ina r io  raid  en Río de Janeiro,  d e s p u é s  de ha be r  s ido m o le s ta d o s ,  
du ran te  el recorr ido,  por  1111 v io len to  vi en to  y una  l luvia di luv iana .
La Misión d e b e  se r  fel ici tada ca lu ro sam e n te  po r  e s te  viaje, de un  to tal  de 
4.600 k i lómetros ,  cuya  r esonanc ia  permit i rá  a M. P.  G. La técoé re  ac t ivar  el 
p o n e r  en e xp lo tac ión  las l íneas  Tou louse -D aka r ,  por  una  par te ,  y Pe rnam bu-  
co -B ue nos  Aires, po r  otra .
CHILE.
C o n ce s ió n  de l ín e a  aérea
A pesa r  de la c o m pe tenc ia  ext ranje ra ,  y g rac ias  a la act iva  p r o p a g a n d a  
del av iador  f rancés  D eske r t ,  y de  M. Tes ta r t ,  com erc ian te  e s tab lec ido  desde  
m u ch o s  añ o s  en Chile,  e s to s  ú l t im os  ac ab a n  de o b te n e r  del  G o b ie rn o  chi leno 
au to r izac ión  para  la c reac ión  de  una  C o m p a ñ ía  de N avegac ión  Aérea en e s te  
país.
ESTADOS UNIDOS
Por un  M in ister io  d e l  A ire
Ante  la Comisión  de  Aeronáu t i ca  de  la Cámara  de R ep re se n tan t e s ,  el ge ­
neral Mitchel l  acaba  de  defender ,  una  ve z  más,  su tes is  de un Servicio del  Aire 
único  e i ndepend ien te  de  G uer ra  y Marina:
«Nues t ro s  p lanes  para  la defensa  n a c io n a l—di jo —es tán  p a s a d o s  de  moda,  
y des ca n s a n  so b re  falsas  bases .  Debe r ía n  revi sarse  po r  comple to ,  so b re  todo  
en lo que  se  refiere al Servicio del  Aire.
Ahora  las fuerzas  a é re a s  pue de n  o c u p a rs e  en la vigi lancia  de  los O c é a nos  
ha s ta  una  di s tanc ia  de  200 mil las de las cos ta s .  Antes  de  que  pase  ot ro  año,  
e s ta  d i s tanc ia  se l levará a 350 millas, y a c aba rá  po r  c o m p re n d e r  toda  la s u p e r ­
ficie de los  mares .  La de fensa  de las c o s ta s  y de  u n a  gran pa r t e  de  las  fuerzas  
nava les  pue de n  se r  an iq u i ladas  po r  m oderna s  fuerzas  aéreas .
M e ob je tan  u s t e d e s  que  los ba rc os  res is t i r án  t e m p e s t a d e s  de 60 mil las por  
hora.  Es falso; en t a le s  condic iones ,  los  a e rop lanos  en tr a r í an  m ejo r  en acción 
que  los  aco razados .  N e c e s i t am os  un  Serv icio del Aire único. T o d o s  los  pa íses  
del  m undo  han a d o p ta d o  e s te  s is tema.  N os  hace  falta una  d irección  única,  y 
n u e s t r a s  ac t iv ida de s  aé reas  110 d e be n  estar ,  po r  m á s  t iempo ,  r ep a r t i d a s  entre  
n u m erosos  D ep a r ta m e n to s .
C u a n d o  se informan us tedes ,  n u m e ro s o s  oficiales del Ejérci to  y Armada  les 
dicen lo que  el Servicio del Aire no p u e d e  hacer .  Infórmense  en fuen tes  au­
to r izadas  y s a b rá n  la ve rdad .
En Ing laterra  t ienen un Servicio del Aire único,  que les l lena p o r  comple to .  
Es, seguram en te ,  el m ás  fuer te  e le m en to  de su de fensa  nacional.»
Los se r v ic io s  p osta les  aéreos  
se d esa rro lla n  en  lo s  E stados U n id o s
El d i rec to r  de los  Serv ic ios  de Cor reo  Aéreo anunc ia  que ,  en abril,  se 
inaugura rá  un nuevo  cor reo pos ta l  aé reo  e n t r e  Nueva  York y Chicago .  El co ­
rreo sa ld rá  de Nueva  York  a las diez,  l legando a  Chicago  a  las d iec iocho.  D e ­
jando,  de nuev» ,  Chicago  a las ve in t iuna ,  para  e s ta r  de  vuelta ,  en N ueva  York,  
a  las seis . El t ren más  ráp ido  t a rda  veinte  ho ras  en h acer  el viaje.
Los  res u l t a d o s  o b t e n id o s  po r  el co rreo  aé reo  en t re  Nueva  York y San 
Franc isco  son  tan  sa t i s fac to r ios  que el D e p a r ta m e n to  de C or reos  cree que  los 
av iadores  p od rán  a v e n tu r a r s e  a l levar  a cabo ,  de  noche  y conforme a 1111 hora ­
rio fijo, la t raves ía  de los  m o n te s  Alleghanys .
En los  C e n t ro s  a e r o n á u t i c o s  amer icanos  júzga se  que  el desar ro l lo  de las 
l íneas  pos ta l e s  a é re a s  c o n s t i tu y e  1111 gran p rogreso .  Así se  hal la  d e m o s t r a d a  la 
supe r io r idad  económ ica  de  los m ed io s  de t r a n s p o r t e  po r  vía aérea.
Los viajes  n o c tu r n o s  regulares ,  que,  en a g o s to  de  1923, e s t a b a n  en e s t a d o  
de p royec to s ,  se rán  rea l idades  pa lpab les  en abril  de  1925. En tonces ,  de Nueva  
York a Rock S p r ings  (Wyoming) ,  se desarro l lará ,  en un  recor r ido  de  3.065 ki ló­
met ros ,  la m ayor  ru ta  comercial  del m undo .  El t r a y e c to  aéreo t ranscon t inen ta l  
Nueva  York-San  Franci sco  es  de  4.370 k i lómet ros .  El D e p a r ta m e n to  de  C o ­
r reos  se p ropone  crear , en el más b reve  plazo pos ible ,  se rv ic io s  noc tu rnos  
sob re  todo  el recorr ido.  E 11 e s t e  m o m e n to  se  t raba ja  en el m ejoram ien to  de  las 
e s tac iones  aé reas  de  Nueva  York  y sus  a l rededores .
La A v ia c ió n  en  C entroam érica
Var ias  g randes  po tenc ias ,  Alemania y los  E s t a d o s  Unidos ,  p a r t i cu la rm en­
te, t en ían  var ios  p r o y e c t o s  r e la t ivos  al e s tab lec im ien to  de  se rv ic ios  pos ta les  
aé reos  en a lgunas  repúb l icas  de C e n t ro a m ér i ca .
Con e s te  ob jeto,  los E s t a d o s  Un idos  m an d a ro n  pi lo tos  que,  en a p a ra to s  
mil itares,  vo la ron  sob re  el Istmo, hac iendo  e sca las  en las  c inco  cap i t a l es  de 
las r epúb l icas  del Cent ro .
Los E s t a d o s  U n idos  renuncia r ían  ahora  a  e s t e  p royec to ,  que  com prend ía  
la instalación de una  línea de  Nueva  Or leans  a Pa na m á ,  vía Gua temala ,  San 
Sa lvador ,  Teguc ig a lpa ,  M a n ag u a  y San J osé  de C o s t a  Rica.
Las r azones  serían:
El precio elevado  que  tenía  que  fijarse p a ra  el f ranqueo  de las ca r tas .
El l imitado número  de C asas  e x t r a n je r a s  e s ta b lec idas  en el Istmo, lo que 
no permit i r ía  t ene r  1111 t r a n s p o r t e  de ca r tas  de  sufic iente  impor tancia .
El haber  t ro p e z ad o  con va r ias  dif icul tades  en  el curso  de  las conferencias  
ce lebradas  con  los G o b ie rnos  de Cen t roamér ica .
La ayuda d e l  G ob ierno  se  Ha 
h e c h o  in d isp en sa b le  a la  
in d u str ia  aeronáutica  am ericana
Una Comisión  del C ong reso ,  en c a rg a d a  de  l l e v a ra  cabo  una  invest igación 
en las se rv ic ios  de la Aviación mili tar y naval ,  se ha reun ido  t res  días  s e g u i ­
dos .  Los  p re s id e n te s  de a lgunas  f irmas de c o n s t ru c c ió n  ae ronáu t i ca  han hecho 
dec la rac iones  e n c am ina da s  a p robar  que la indus t r ia  ae ronáu t i ca  amer icana 
no podría ,  en lo suces ivo ,  pa s a r s e  sin la a y u d a  del  Gob ie rno .
M. C. N. Keys, p r e s id e n te  de  la S oc iedad  de  M o to r e s  de Aviación Cur-  
t iss,  ha  a segu rado  que  e m p e z a b a  a des in t e re s a r s e  de la Aviación.  Es ta  act i tud  
fué luego expl i cada  po r  él a los r epor te ros :  «La s i tuac ión  110 es  ya sos ten ib le ,  y 
de 110 ocurr i r  a lgún cambio ,  la indust r ia  a e ronáu t i ca  se  reducirá ,  den t ro  de  1111 
par  de años,  a  un monopolio  del Es tado.»
,,Raid<* Selfr idge F ield-M iam i
Doce  ae rop lanos ,  con velocidad  máxima de 270 k i ló m et ros  po r  hora,  p i l o ­
t e a d o s  por  av iadores  pe r t enec ien te s  al pr imer  g rupo  de caza de la Armada,  
t ra ta ron  de l legar  e s te  mes,  y en una sola  jo rnada,  de  Selfr idge Field (Michi-  
gán)  a  Miami (Flor ida)  con sólo d os  escalas ,  una  en D ay to n  (Oliío) y o t ra  en 
Americus  (Georgia) .
Se reco rdará  que  el pr imero  en hacer  l argas  t raves ía s  en u n a  so la  jo rna ­
da fué el t en ien te  M a ughan ,  en la pr im avera  úl tima, con un  a p a ra to  semejan te  
a los  que han de em plear se  para  el recor r ido  Selfr idge Field-Miami.
ESTONIA
P r o h ib ic ió n  de aterrizaje  
d e a v io n es  ex tra n jero s
A cont inuac ión  de los  s u c e s o s  del  1.° de di ci embre  y lam e n ta b le s  inci­
de n te s  ocu r r idos  en la Aviación mili tar e s ton iana ,  el jefe del Regimiento  de 
Aviación acaba  de  pub l ic a r  una o rden  p ro h ib i e n d o  a los  av iadores  e x tr an je ros  
ater í  izar, en el ae ró d ro m o  mil itar  de Revel,  sin un  pe rm iso  especial .
Es ta  orden 110 se refiere a los av iones  mil i tares  o pa r t icu la res  p rov is to s  
de la ind icada  au tor izac ión,  y cuya  l legada  s e a  a v i s a d a  a las a u to r id a d e s  del 
a e ród rom o  por  el E s t a d o  M a yor  del Regimien to ,  con  seña lam ien to  de la hora 
de  llegada,  y m arcas  y núm ero  del  apara to .
FINLANDIA
Nuevo proyecto  de tráfico aéreo  
en tre  H els in g fo rs  y  París
Como con t inuac ión  al C o n g re s o  A e ronáu t i co  ce leb rado  el m es  úl t imo en 
C ope nha gue ,  se han c a m b ia d o  im pres iones  acerca  del e s tab lec im ien to  de una
l ínea aé rea  regu la r  en tr e  Francia  y Finlandia ,  con el c oncurso  de t re s  Soc ieda ­
d e s  ac tua lm en te  en exp lo tac ión .
La Soc iedad  f rancesa  Maur ic io  y E n r ique  Fa rm an  se e ncarga r í a  del reco­
rr ido Par í s -A m ste rdam ;  la sueca,  A. B. Aerotransporta  del  de  A m s te rd a m -  
Malmoe,  vía H a m burgo ;  y la f in landesa,  Aero O. Y., del  de Es toco lm o-H el -  
s ingsfors;  m ien t ra s  el en lace  M alm o e -E s to co lm o  se  haría  en t ren noc tu rno ,  
con coches -cam as .
La du rac ión  del viaje sería  de  ve in t is é is  horas ,  ap ro x im ad a m en te ,  cua ndo  
ahora  se  invie r ten en él c ua t ro  días .
El precio no rebasa r ía  el del impor te  del ac tua l  bi l lete  de pr im era  clase .
Algunos  ram ales  de  e s te  im por tan te  en lace  se e xp lo ta n  ya  con bu e n o s  
re su l tados .
En el recorr ido M alm oe-H am burgo ,  186 vuelos ,  rea l izados  del  1.° de julio 
al 1.° de oc tu b re ,  han se rv ido  al t r a n s p o r t e  de 334 p a sa je ro s  y 750 k i logramos  
de  m ercanc ías .
De E s toco lm o  a Hel s ingsfors ,  y de  junio a  s e p t i e m b re ,  129 vuelos ,  276 
pasajeros ,  a más  de  410 k i log ram os  de m ercanc ía s  y 312 de  correo .
Y de Malm oe  a C o p e n h a g u e ,  2.528 viaje ros  han  p o d id o  recrearse ,  en 916 
vuelos ,  con las a legr ías  del tu r i smo aéreo.
D e  todo  es to  se d e d u c e  que,  en un t i e m p o  próx im o,  el en lace  aé reo  Fran-  
c ia -F in landia  e s tá  l lamado a da r  un s e g u ro  rendimiento.
FRANCIA
H om olo ga c ió n  de ,»records“
La Comisión  de  D e p o r t e s  del  Aero  Club de Francia  ha hom ologado ,  con 
fecha 19 de enero,  los s igu ie n te s  records p a ra  a p a ra to  de  clase  C con 500 ki­
logram os  de carga,  b a t id o s  po r  el av iador  D e s c a m p s ,  so b re  m onop lano  de
«M onge  101 C 2», m o to r  «G nome & Rhone»,  l icencia «Júpiter»,  425 cabal los  de
vapor ,  el 9 de  ene ro ,  s o b re  la ba se  Vi l le sauvage-La  M a rm ogne :
Veloc idad s o b r e  100 ki lómetros ,  206,374 k i ló m et ros .
Velocidad  so b re  200 k i lómetros ,  205,831 k i lómet ros .
Durac ión ,  1 h., 57 m., 40 s.
Dis tancia ,  400 ki lómetros .
Ha pronunc iado ,  con igual fecha, las h o m o loga c ione s  s iguientes :
«R ecord» de distancia con 250 kilogram os de carga para aparato de la 
clase C.—Dis tancia ,  200 k i lómet ros ,  po r  el a v ia d o r  Dore t ,  so b re  «Dewoitine»*, 
t ipo «D I C 1», m o to r  «Hispano-Suiza» 300 caba l lo s  de vapor ,  el 16 de d ic iem­
bre de 1924. (Es te  record  se ha e s t a b l ec id o  du ran te  las p r u e b a s  de ve loc idad  
so b re  100 y 200 ki lómetros . )
Records» de distancia y  duración con 250 kilogram os de carga.— Dis­
tancia,  500 k i lómetros;  durac ión ,  2 h., 14 m.,. 28 s., 1/5.
E s to s  records han  s ido b a t i d o s  p o r  el av ia dor  Dore t ,  s o b r e  «Dewoit ine»,  
t ipo  «D I C 1 *, m o to r  «Hispano-Suiza» 300 caba l lo s  de v a p o r ,  el 23 de diciem­
bre de  1924 du ran te  la perform ance, en el curso  de la cual  b a t ió  los  records 
de  ve lo c idad  s o b r e  100, 200 y 500 k i lómet ros .
S ocied ad  d e  carburadores  
y  Aparatos ,, C la u d el“
L os  acc ion is tas ,  r e u n id o s  en se s ión  ord inar ia  en la s ede  social ,  en Leval- 
lo i s -P e r r e t ,  ba jo  la p re s ide nc ia  del Sr . D e l a g e ,  p r e s ide n te  del C onse jo  de 
Adminis t rac ión ,  han a p r o b a d o  las c u e n ta s  del e jercicio c e r r ado  en 30 de sep-  
t iembre  de 1924, de ja ndo  a p a rece r  un sa ldo  de  c réd i to  de  1 .487.983,08 f rancos,  
que  se deduc irá  de las pé rd id a s  anter io res .
El informe del  Conse jo  seña la  q u e  el a u m e n t o  de capi ta l  rea l izado recien­
tem en te  ha pe rm i t ido  amor t iza r  los  an t i c ipos  en c u e n ta s  c o r r i en te s  hechos  a 
la Soc iedad ,  y adquir i r  las l icencias  de  p a t e n t e s  «Claudel» pa ra  Ingla te rra  m e ­
d ian te  la s um a  de un mil lón.  E s t a s  p a t e n t e s  son  e x p lo t a d a s  p o r  la Soc iedad  
Claude l -H obson ,  y los a p a r a to s  e m p le a d o s  e xc lu s ivam e n te  po r  la Aviación y 
las g ran d e s  m arc as  de a u tom óv i le s  inglesas .  El informe aña de  que  el a um e n to  
de capi ta l  de que se t r a t a  ha  perm i t ido ,  igua lmente ,  la inst a lac ión  de  la fábrica  
de  la Ja t te .
M. Claudel  ha  cedido ,  a la Soc iedad ,  la l icencia de  su s  p a t e n t e s  pa ra  Bél­
gica.
De las dec la ra c iones  h echas  p o r  M. De lage  d u r a n t e  la a sam b lea ,  r e su l ta  
que  la Soc iedad  posee ,  ahora ,  las l icencias  «Claudel» pa ra  el m u n d o  en te ro .
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Para la  segu r id ad  d e  lo s  v ia jeros aéreos
S a b ido  es  q u e  la S u b s e c re t a r í a  de E s t a d o  d e  Aeronáu t i ca ,  c e lo sa  de la s e ­
gur idad  de  los  p a s a j e ro s  aéreos ,  ha  o rgan izado ,  en var ias  o c a s ione s ,  c o n c u r ­
sos  de pa raca ídas ,  que  han  s ido c o ro n a d o s  de éxito .
N u m e r o s o s  e n s a y o s  en vue lo  se  han rea l izado en Vil lacoublay.
L le v an d o  m á s  lejos  la p r eo c u p a c ió n  de  ev i t a r  p é rd id a s  de  v idas  hum anas ,  
la S u b s e c re t a r í a  de  E s t a d o  de A eronáu t i ca ,  de a c u e r d o  con la Aeronáu t i ca  
Marí t ima,  ha o rgan izado ,  en  1924, un  C o n c u r s o  de  t ra jes  f lo tan te s  pa ra  el sa l­
v am en to .
E s t e  C o n c u r s o  a c a b a  de t e rm in a rs e  con la ad ju d icac ión ,  a los Sres.  D es -  
m arq u o y  y Far rand ,  de un a s  p r im a s  de  es t ímulo.
En el corr ien te  a ñ o  t end rá  lugar  o t ro  n u e v o  C o n c u r s o  con el mism o 
objeto.
Los a v io n e s  que h a n  e n la z a d o  Río  
d e J an e iro  y B u en os  A ires ib an  
p ro v is to s  de m otores „ R en a u lt“
R e c o r d e m o s  que  la Mis ión aérea  L e t é c o é re  ha  recor r ido ,  en un mismo 
día, de Río de Jane i ro  a B u e n o s  Aires , vía  S a o  P a o lo -S a n to s ,  P o r to -A leg re ,  
Río G rande ,  M o n te v id e o  y Río de  la P la ta ,  un t r a ye c to ,  r e p r e s e n t a n d o  u n a  
d i s t anc ia  de  2.300 k i lómet ros;  e s to  es, en cier ta  m anera ,  el reco r r ido  de  las 
esca las  P a r í s - P e rp i ñ á n -A rg e l -O rá n - C o lo m b - B é c h a r - B e n i - A b b é s  de  la Mis ión 
aérea  de G o y s  al lago Tchad .
La r e sona nc ia  de e s te  viaje es  de  las más  just i f icadas;  p o r  t an to ,  e s  c o n ­
v en ien te  felicitar,  no s o la m e n te  a los o r g a n iz a d o r e s  y n a v e g a n te s ,  s ino t am ­
bién a los  c o n s t r u c t o r e s  del material  e m pleado ,  y pa r t i cu la rm e n te  a las fábr icas  
«Renaul t» , que  han sum in i s t r ado  m o to re s  de 300 caba l lo s  de vapor ,  de  e x t r e m a  
sol idez.
L ínea  A n t ib e s -  A ja cc io -T ú n ez
La t raves ía  del  M e d i t e r r á n e o  en t re  Bize r t a  y A n t ib e s  se  ha l levado  a 
cabo  en un h id roav ión  de  la C o m p a ñ ía  Aeronaval  q u e  e x p lo t a  la l ínea Anti -  
bes -A jacc io ,  l ínea q u e  se p ro lo ngará  hac ia  Argelia  y T úne z .
Se t r a t a  de un h id roav ión  b im o to r  «Lioré-Olivier»,  p i lo t e a d o  po r  moii-  
s ieur  Cheny ,  q u e  de jó  Bizer ta  a las s ie te  h o r a s  y v e in te  m inu tos ,  amerr i zó  en 
Ajaccio a las once  h o r a s  y c u a re n ta  y c u a t r o  m inu tos ,  s a l i endo  de  n u e v o  a las 
t rece  horas ,  y a m er r i zando  a las qu ince  h o r a s  en En t ibes .
E s t a  t r aves ía  forma p a r t e  del  p r o g ra m a  de  viajes  de  e s tu d i o s  p resc r i to  
por  la S u b s e c re t a r í a  de E s t a d o  de  Aeronáu t i ca  pa ra  el e s ta b lec im ie n to  defini­
t ivo de la l ínea Ant ibes-A jacc io -Túnez .
E s t a  t raves ía ,  p o r  o t ra  par t e ,  no e s  la ún ica  e fe c tua da  en e s ta s  c o n d ic io ­
nes  con  e s te  o b j e to  y con  el mism o éxito;  va r ios  viajes  de  e s tu d i o  se  h a n  lle­
vado  a c abo  d e s d e  p r inc ip ios  de año.
S erv ic ios  p ú b lico s
D u r a n te  el m e s  de dic iembre ,  los  av iones  de las C o m p a ñ ía s  f rancesas  han 
e fec tu ado  837 e ta p a s ,  c u b r i e n d o  ce rca  de 180.000 k i ló m et ros ,  y t r a n s p o r t a n d o  
602 pa sa je ro s ,  30 to n e l a d a s  de  m e n s a j e r í a s  y 64 to n e l a d a s  de  cor reo.
El p o r c e n ta j e  de r egu la r idad  a lcanza  96 p o r  100 d u r a n t e  e s t e  mes,  a p e s a r  
de las  c o n d ic i o n e s  a tm os fé r ica s  des favorab le s ,  y d u r a n t e  e s te  p e r íodo  no ha 
ha b ido  n in g ú n  a c c i d e n te  q u e  lamenta r .
E n sayos d e  u n  n u e v o  a v ió n
La f irma L e v a s s e u r  v iene  de  e n s a y a r  un  n u e v o  avión  marino,  p i lo tea do  
p o r  D a u c h y .  E s t o s  e n s a y o s ,  que  h a n  t e n ido  lu gar  en p r e s e n c ia  del  Sr.  L e v a s ­
se u r  y de  su d i rec to r  Sr. Fre iche t ,  con  n u m e r o s a s  p e r s o n a l id a d e s  de  A e ronáu-  
ca, han  t e n id o  un  éx i to  p l e n a m e n te  sat i sfacto r io .
Un n u e v o  „ rec o r d “ m u n d ia l v u e lv e  a F rancia
So b r e  el reco r r ido  del  c i rcui to  V i l le sauvage-La  M a rm ogne-V i l le sauvage ,  
el av iador  D e s c a m p s  ha  b a t ido  el record  del  m u n d o  de ve lo c id ad  s o b r e  500 
k i ló m et ros ,  con  500 k i logramos  de carga.
P i lo te ando  el n u e v o  m o n o p la n o  de  M onge ,  t ipo  «C. 2», con  m o to r  «G nom e  
& Rhone-Júp i t e r»  de  420 caba l lo s  de vapor ,  el recordman  ha  c u b ie r to  los  500 
k i lóm e t ro s  a u n a  media  de  213,053 k i lóm et ros  p o r  hora.  Los  100 k i lóm et ros  se
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cubri e ron  a razón  de 220,724 ki lómet ros  po r  hora;  los 200 ki lómet ros  a 216,828 
ki lómetros .  Se bat ió ,  por  m ucho ,  el record  an te r io r  del amer icano  L. G. Meis-  
t e r  (Dayton ,  28 de junio de 1924), que  alcanzó la m ed ia  de  120,550 k i lómet ros  
por  hora.
El avión de  M onge ,  que  ha devue l to  a  Francia  el record, es  un biplaza 
mili tar que  acaba  ahora  sus  e n sayos  a n te  la S. T.  Aé., en Vil lacoublay.  Des-  
c a m p s  bat ió  ya, en 9 de enero,  con e s te  apa ra to ,  los records s o b re  100 y 200 
ki lómetros ,  records que ,  po r  ot ra  par te ,  ha  vue l to  a bat i r  en su a ludido  y úl t i ­
m o  in ten to  en que cons igu ió  el record.
Tráfico aéreo  francés en  1924
El Servicio de N avegac ión  Aérea  a c ab a  de  pub l ica r  las e s tad í s t i ca s  de 
tráfico de las C o m p a ñ ía s  f rancesas  du ran te  el año 1924.
El r esu l tado  global de la exp lo tac ión  de las l íneas  a é re a s  es  como sigue:
1924: 11.536 e t a p a s  efectuadas ;  3.647.826 k i ló m et ros  recor r idos ;  16.729 pa ­
sa je ros-e ta pas ;  877.591 ki logramos  de  m ensa je r ía s -e tapas ;  532.777 ki logramos 
de  co r reo-e tapas .
1923: 9.720 e ta p a s  e fec tuadas;  3.387.195 k i lómet ros  recor r idos ;  11.638 pa ­
sa je ros-e tapas ;  969.001 ki logramos  de  m ensa je r ía s -e tapas ;  328.440 k i logramos  
de  co r reo -e tapas .
La com parac ión  de los  r e s u l t a d o s  de la exp lo tac ión  d e m u e s t ra  una  ligera 
d i sminuc ión en las mensa jer ía s  t r a n s p o r t a d a s  po r  aviones;  pe ro  señala  una 
p rog res ión  im por tan te  po r  lo que  a  pasa je ros  y cor reo se refiere.
P o c o  a poco,  grac ias  a  los m eetings de p ropaga nda ,  y a t o d a s  las s e s ione s  
d e  vulga r izac ión in te r esando  la Aeronáut ica ,  el gran púb l ico  llega a aprec ia r  
mejor  los  se rv ic ios  que  es  su scep t ib le  de  p res ta r  el avión  bajo el p u n t o  de 
vi s ta  económico.
El favor  del  púb l ico  por  e s te  nuevo  m odo  de  locom oc ión se r ía  aún  mayor  
si se  diese mejor  y más  exac ta  cue n ta  de la s egur idad  que  ofrece el avión de 
t r a n spo r te .
En 1924, en efecto,  por  m ás  de t res  mil lones y medio  de  ki lómet ros  r e c o ­
rridos,  la Aviación comercial  f rancesa  no  ha reg is t r ado  m as  q ue  c inco acc iden­
tes ,  que  causa ron  la muer te  de  t r e s  p i lo tos  y t re s  pasa je ros ,  y he r idos  o t ro s  
d o s  pi lo tos .  Se m e ja n te s  r esu l tados ,  ba jo  el pun to  de vis ta  de la seguridad ,  no  
neces i tan  comen tar ios ;  el avión  comercial,  en e s te  sen t i do ,  es,  po r  lo m enos ,  
igual al au to  o al ferrocarril.
INGLATERRA
La Imperial  A i rways  e s tá  en negoc iac iones  con el Air Minis t ry  pa ra  la 
e xp lo tac ión  comercial  de la l ínea pos ta l  El Ca i ro -Bagdad ,  que  e s t á  en p o d e r  
de  la Royal Air Forcé.
Para aterrizar con  seguridad  
co n  tiem po d e  n ieb la
Va a ensayarse  un a p a ra to  que  pe rmite  a  un av ión  a te rr i zar  con segu r idad  
con t i e m p o  de niebla.
Se t r a t a  de cab le s  d i s p u e s to s  en el sue lo  y r eco r r idos  po r  u n a  cor r iente  
e léctr ica , que  se deja  sent i r  en a p a ra to s  in s ta lados  a bo rdo  c u a n d o  el avión 
se  ap rox im a  al suelo.  Así, el pi loto p u e d e  s a b e r  a  qué  a l tu ra  se  e n c u e n t ra ,  si 
vue la  en posic ión horizontal ,  y cuál  es  su s i t uac ión  con re s p e c to  al a e ród rom o .
E s t o s  e n s a y o s  tendrán  lugar  en la e s ta c ió n  de  F a r nbo rough ,  de p e n d ie n te  
del  Min is te r io  del Aire.
Es de obse rva r  que,  d e s d e  hace un  p a r  de  años ,  se  van  real izando,  en 
Francia ,  y con éxi to,  e n s a y o s  de e s te  género.
U n serv ic io  etéreo d e l  Cabo a Durbán
El G ob ie rno  sudafr icano  ha  dec id ido  h acer  el e nsayo  de  un servicio p os ­
tal  aé reo  semana l ,  que  c om enza rá  el 2 del p róx im o  marzo,  en tr e  D u r b á n  y el 
Cabo .  La d is tanc ia  es  de  u n o s  1.600 k i lómet ros ,  que  se  r ecor re rá  en unas  diez a 
doce  ho ras .  Las e s ca las  se harán ,  a lo largo de  la cos ta ,  en E a s t  L ondon ,  F o r t  
E l is abe t  y Mosse l-Bay.
G rac ia s  a e s t e  correo  aéreo,  los  h a b i t a n te s  de D u rb á n  d i spond rá n  de d os  
dí as  en ve z  de  u n a  ho ra  pa ra  c o n te s t a r  al cor reo  de Inglaterra .
Las t a sa s  su p le m e n ta r i a s  se rán  de seis  p e n iq u e s  po r  28 g ram os  pa ra  las 
car t as ,  y de  t r e s  pe n ique s  pa ra  las ta r je tas  pos ta les .
Paseos aéreos en  Inglaterra
El núm ero  de  pasa je ros  t r a n s p o r t a d o s  d u ra n t e  la úl t ima es tac ión  (enero-  
oc tu b re ,  incluso en los  pa s eo s  aé reos  de p o c a  durac ión,  bau t i s m o s  del aire) 
no ha s ido  inferior a 52.000. Se pu e d e  a s eg u ra r  que  as is t ieron a las exhibicio ­
nes  u n a s  160.000 pe rsonas ,  po r  lo que  m uchos  miles  de  p e r s o n a s  se han dado  
c ue n ta  exac ta  de la Aviación.
En un solo día se  e levaron ,  s uces ivam en te ,  a bo rdo  de un  avión t riplaza,  
corr iente  (un pi loto y dos  pasajeros) ,  260 pe rsonas .  El número  total  de horas  
de vue lo ha  a lcanzado  la cifra de d os  mil cua troc ien ta s ,  com prend iendo ,  pa r ­
t icu larmente,  vue los  de  co r t a  duración.  No h u b o  n ingún acc iden te .
L1 h e lic ó p ter o  d e  B er lin er
Se anuncia  la l legada a Ing la te r ra  del he l i cóp te ro  amer icano  de Berliner.
Se sabe  que e s te  a p a ra to  ha hecho,  en los  E s t a d o s  Unidos ,  perform ances 
muy no tables ,  of ic ialmente  c o m proba das .  An te  el e sca so  en tus ia sm o  p res tado  
a e s t a s  proezas ,  el con s t ru c to r  se  ha dec id ido a tomar  pa r t e  en el C oncu r so  
de las 50.000 libras,  o rgan izado  po r  el Air Mini s t ry  inglés,  con el fin de llamar 
la a tenc ión  de  los  P o d e r e s  Púb l icos .  El apa ra to  se rá  p i lo teado  po r  el t en ien te  
Harold R. Harris.
P royecto  de serv ic io  aéreo  
C alcu ta -R an goon
Próx im a m e n te  que da rá  es tab lec ido  un  servicio aéreo en t re  Ca lcu ta  y 
Rangoon.  Será  una  e m p r e s a  pu ram en to  comercia l ,  pa ra  la cual el Gob ie rno  
se c o n te n ta r á  con e scoge r  los e m p la za m ie n to s  y a lqui la r los  a la Soc iedad .
Grac ia s  al servicio  aéreo,  e s te  viaje d u ra rá  un a s  horas ,  c ua ndo  con los 
ac tu a le s  m ed io s  de t r a n s p o r t e ,  se emplean  t res  días .
SUECIA
Suecia y la  N avegación  aérea -
Se sabe  que  se  ha reun ido,  rec ien temente ,  en C ope nha gue ,  una  Comisión  
inte rnaciona l  aérea  pa ra  es tudiar ,  pr inc ipalmente ,  la pos ib i l idad  de organizar  
en laces  aé reos  in te rnac iona les  en tr e  los  P a í se s  Escand inavos ,  Inglaterra ,  Ale­
mania y Francia
Como con t inuac ión  de e s ta  confe rencia ,  la Soc iedad  sue ca  Aero T ra n s ­
por te  ha in tervenido ,  cerca  de! Gob ie rno  sueco ,  pa ra  o b t en e r  una  s ubve nc ión  
para  el e s tab lec im ien to  y exp lo tac ión  de  las l íneas  aéreas  naciona les .
Con  e s te  motivo,  el Conse jo  Comerc ial  ha t ransmi t ido  al Gob ie rno  su 
d e s eo  de ver  vo tar ,  po r  el Aiksdag ,  un  fondo especial ,  afec to a los  e m pré s t i ­
to s  que  pud ieran  hacer  las S o c iedades  s u e c a s  de  t r a n s p o r t e s  aéreos ,  p a ra  la 
cons t rucc ión  o com pra  del material  necesar io .
A dem ás  de e s te  fondo,  que  sería  de  d os  mil lones de  co ronas ,  el A iksdag  
podría  au to r iza r  una  s u b v e n c ió n  de 2.500.000 co ronas  para  el pe r íodo  1925-1929, 
de las que  700.000 ser ían para  el p r e s u p u e s to  1925-1926.
El Conse jo  Comercial  ha especi f icado  q ue  e s t a  di l igencia  es  m ot ivada  por  
la pe t ic ión  que  formuló la Soc iedad  Aero  T r a n s p o r t e  de recibir  a lgún  a p o y o  
del Es tado ,  y el he c h o  de que  el de sar ro l lo  de  las vías  aé reas  en las reg iones  
s ep te n t r io n a l e s  no c o r r e s p o n d e  al rea l izado en los  dem ás  países ,  y es to  a 
c onsecuenc ia  de la in segur idad  pol í t ica  y e conóm ica  que  reina aún  en E u ro p a  
Cent ral .
TURQUESTÁN
Los sov iets  e n v ía n  a v io n es  
de refuerzo al T urquestán
Buen número  de a p a ra to s  del T u r q u e s t á n  hab ían  s ido  d e s t ru idos  po r  los 
r ebe ldes ,  po r  lo que  e s te  país  se  lia dir igido a los  so v ie t s  en d e m a n d a  de  re­
fuerzos.  Los  comisa r ios  han  a tend ido ,  inmedia tamente ,  la petic ión,  r equ i sa ndo  
12 av iones  del 10° C ue rpo  y e nv iá ndo lo s  al T u r q u e s t á n .  U n o s  20 a pa ra to s ,  p e r ­
ten e c ie n t e s  a los  a e r o p u e r to s  de M o s c ú  y Len ingrado ,  se  han dirigido, igual­
mente ,  a  ese  pun to .  De  e s te  modo ,  las  fo rm aciones  p r imit ivas  han pod ido  
m an te n e r s e  in tac ta s  y ser  r ep a r t i d a s  en t re  las s ig u ien te s  c iudades :  Kirschen 
M e rw ,  K i r sch lak -K urgandbusch ,  D e ld schua n ,  K a ba l iane -A schabad ,  Kisil-Ar- 
bat ,  Kogand,  N eu -M arge lan ,  Audishan,  Kashgar .
T a l l e r e s  T i p o g r á f i c o s  S T A M P A .  V i l l a l a r ,  10 .  M A D R I D
El motor RENAUL T gana 
e n  1923-24 el m i l i t a r y -z e n i t h .
S r Ten ien te  C o r o n e l  V U I L L E M I N  g a n a  al trofeo 
con el nuevo motor  R E N A U L T  4 0 0  cab. insta lado  
so b re  avión B R E G U E T  17 C .  2. R e co r r id o  de 2 .8 1 0  K m .  
con 13 a tterram ientos  ob l iga to r io s  á la ve locidad media
de 166  K m .  I 7 9
>5 “Ufe
n
EL CLAVILEÑÜ
L A ME  J D R  P A R A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I E J N
R E F I N E R I A S  EN A L I C AN T E  B I L B AO  Y  V A L E N C I A  
C en tra l  S a n  Agust ín  2 M a d r i d
(Esyutna a Fa Plaza de Jas Cor/es )
S u c u r ^ a  /e s  y  Depósitos en Joda. JF sp a ñ a
